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Tras la inserción del sistema de transporte masivo Transmilenio durante la última década en la 
ciudad de Bogotá se produjeron una cantidad significativa de espacios residuales, los cuales en 
su mayoría se encuentran ubicados sobre grandes corredores viales, afectando 
considerablemente la imagen de la ciudad. Se considera al Diseño Urbano como la herramienta 
ideal para recomponer el espacio urbano afectado, por lo cual se construyen parámetros de 
diseño con base en teorías de autores relevantes. La adopción de dichas estrategias en el 
marco de un contraproyecto demuestra el vacío existente entre el pensar y hacer el espacio 
urbano, evidenciando de esta forma la pertinencia del Diseño Urbano en proyectos de este tipo 
y en el ejercicio de la planeación en general.  
 
 
Palabras clave: Planeación, Estrategia, Principios de Diseño,  Proyecto, Espacio Urbano, 
Calidad espacial, Configuración. 
 
Abstract 
After the insertion of the Transmilenio -a massive transportation system- during the last decade 
in the city of Bogota, there were produced a significant amount of residual 
spaces mostly located on major road, affecting significantly the image of the city. 
 
Urban Design is regarded as the ideal tool to rebuilding the affected urban area, that is why 
there are built parameters of design based on the theories of relevant authors. 
 
The adoption of such strategies as part of a counter- project shows the gap between 
thinking and making the urban space, thus demonstrating the relevance of the Urban Design 
in projects of this type and in the exercise of general planning.  
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El presente documento es el resultado un trabajo intenso y riguroso originado en el marco del 
seminario de la electiva El Espacio Vial y La Forma Urbana en el cual surgió la discusión acerca 
de  las actuales problemáticas espaciales  que vive la ciudad  producto de la inserción del hasta 
ahora único  sistema de transporte masivo Transmilenio. 
 
A partir de esta discusión  y de acuerdo también con  las destrezas adquiridas durante el primer 
año de la maestría, se origino una significativa inquietud, referida hacia una posibilidad de 
demostrar como la disciplina del Diseño Urbano (que hasta ahora resulta algo incipiente en 
nuestro medio local) puede convertirse en el instrumento idóneo para revertir dichos impactos 
negativos y también hacia demostrar que este tipo de visión resulta necesaria en el ejercicio de 
la planeación urbana en nuestras ciudades, sobre todo cuando en el país se están 
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TRANSMILENIO VS. BOGOTA 
 
Destrucción de la calidad espacial  en el corredor vial de la N.Q.S. por cuenta de la 
abrupta inserción del sistema Transmilenio y las estrategias propias del diseño urbano 
como instrumentos de recomposición del espacio perdido.  
 
2. OBJETIVOS 
2.1 PRINCIPAL   
Demostrar el papel principal que tiene el Diseño Urbano como Instrumento idóneo en el 
ejercicio de  la Planeación  y Ejecución de los corredores viales en los que se inserta el sistema 
de transporte masivo Transmilenio en Bogotá 
 
2.2  ESPECIFICOS  
 
 Identificar  las estrategias del Diseño Urbano adecuadas para contribuir a revertir los 
efectos negativos producidos en la calidad del espacio urbano  por cuenta de la 
inserción  de sistemas de transporte masivo.  
 
 Ejemplificar adecuadamente la aplicación de las estrategias de Diseño Urbano extraídas 
de los referentes teóricos en  un contraproyecto. 
 
 Comprender el rol  del Diseño Urbano en la inserción de sistemas de transporte masivo 
en entonos construido. 
3. ALCANCE ESPERADO  
 
Con el presente trabajo se espera abrir la discusión en el ámbito académico y profesional 
acerca del rol del diseño urbano  como un instrumento necesario en el ejercicio de la planeación 
y ejecución de proyectos asociados a sistemas de transporte masivo en entornos construidos.   
 
Se encuentra dirigido a  
 
            Entes Académicos.  
 Programa de Maestría en Diseño Urbano. 
 Comunidad académica de la Universidad Nacional de Colombia 
 
Entidades Profesionales e Instituciones. 
 Transmilenio S.A. 
 Instituto de Desarrollo Urbano (Bogotá). 
 Secretaria Distrital de Planeación (Bogotá).  
 Empresa de Renovación Urbana de Bogotá.  
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4. EXPECTATIVAS PERSONALES 
 
Con la puesta en discusión de este tema en el ámbito académico resulta posible llegar al campo 
profesional.  Ya que se considera que es allí donde existe actualmente  una urgente necesidad 
de la divulgación de estrategias de diseño urbano  orientadas al desarrollo y producción de 
espacio urbano, teniendo en cuenta el reciente y futuro crecimiento del sistema de transporte 
masivo de Transmilenio.  
 
Mediante el desarrollo de este trabajo se pretende adquirir una mayor comprensión acerca del 
desarrollo actual de la infraestructura de la ciudad y de cómo este puede llegar a mejorarse. 
Igualmente se busca aplicar las destrezas de diseño adquiridas durante la maestría en un 
proyecto de perfil profesional.  
 
El rigor impuesto durante la elaboración del trabajo debe reflejarse en la claridad que el mismo 
presente en cuanto a la expresión de los conceptos de Diseño utilizados. Esto con el fin de  
contribuir a  despertar el interés sobre este tema y la relevancia  que el Diseño Urbano 
representa actualmente  en el desarrollo de corredores viales de todas las escalas conocidas en 
nuestras ciudades.   
 
5. METODOLOGIA  
 
Teniendo en cuenta el enfoque del presente trabajo de grado y su estrecha relación con el 
problema del mismo se establece la metodología de trabajo en la cual se establecen pasos 
principales, en los cuales se desarrollan actividades específicas. Cada paso principal conduce a 
un siguiente paso el cual se basa en las conclusiones del anterior. De esta forma se genera un 
hilo conductor entre todos los componentes del documento que deben conducir hacia la 
obtención de la solución más adecuada al problema y objetivos fijados previamente. 
  
Como primera medida se identifica el problema, el cual debe presentar relevancia con la ciudad 
y con el Diseño Urbano. Posteriormente se realiza un riguroso análisis del contexto espacial 
referente al problema identificado. En este análisis se detectan principalmente los vacios 
existentes de tipo espacial, normativo y social.  
A partir del Análisis Urbanístico, desarrollado como diagnostico de la situación actual, se 
produce una mayor aproximación al problema y desde esta perspectiva de carácter remedial, se 
construye el Marco Teórico. En este ejercicio se identifican los antecedentes, teorías y autores 
más relevantes y pertinentes en relación con la problemática establecida. Con su estudio y 
análisis se busca establecer cuales conceptos se deben acoger para producir los principios de 
diseño; herramienta fundamental e instrumento mediante el cual se busca a aplicar dichos 
conceptos en el ejercicio de propuesta. De esta forma resulta posible demostrar que el diseño 
urbano cuenta con la capacidad de revertir los efectos negativos producto de la inserción del 
sistema de transporte masivo.   
Con el propósito de establecer la estructura de aplicación de los principios de diseño producidos 
previamente  en el marco teórico, y de poner estos particularmente  en función de cada una de 
las problemáticas identificadas, se construye el cuadro de objetivos – estrategias – acciones. En 
este ejercicio se define específicamente la ruta de trabajo a seguir, previo a la elaboración de la 
propuesta de diseño.  
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Como un paso anterior a la definición sustancial de la propuesta de diseño, se genera un 
espacio de reflexión y exploración en el diseño. Este entendido como una  estrategia de diseño 
y planificación orientada hacia permitir evaluar implicaciones de tipo formal en las decisiones y 
posturas adoptadas desde el marco teórico en relación con las condiciones físico – espaciales y 
sociales a las que se encuentra sujeto el desarrollo integral de la ciudad. Con base en esta 
reflexión de carácter teórico  y de acuerdo a las conclusiones tanto del Análisis Urbanístico 
como del cuadro de Objetivos se construyen los escenarios, los cuales tienen como propósito 
principal el de mostrar dos alternativas de solución a evaluar bajo los mismos criterios y 
terminar de definir desde allí la propuesta.  
En última instancia y nutrido de todas las reflexiones y productos de tipo teórico y practico se 
elabora la propuesta definitiva, en la cual se deben reflejar cada uno de los principios de diseño 
al mismo tiempo que se deben evidenciar gráficamente las consecuencias de su aplicación, 
como un aporte benéfico para el sector objeto de estudio e inclusive mediante la adopción de 
una estructura de tipo ficha de trabajo su posible aplicación en otros sectores y escenarios de la 
ciudad donde hoy existen problemáticas similares.   
Con el fin de encontrar la mejor respuesta formal al problema de espacios residuales 
identificado, se considera al análisis comparativo de escenarios bajo iguales  criterios 
producto del  estudio de las teorías relevantes al problema planteado como  el camino más 
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Imagen 1. Mapa de la Metodología adoptada, Fuente: Elaboración propia. 
 
El objetivo principal del presente trabajo final es el de Discutir  el papel del Diseño Urbano como 
Instrumento idóneo en el ejercicio de  la Planeación y este espacio  de discusión se abre desde 
la formulación de escenarios hasta las conclusiones.  
 
6. EL PROBLEMA  
 
En la actualidad las ciudades colombianas viven una transición en sus modos de transporte 
público, pasando de precarios sistemas de buses colectivos a sistemas más avanzados de 
transporte masivo como es el caso del sistema Transmilenio en Bogotá.  
 
Dichos cambios representan un gran reto para las administraciones locales para las respectivas 
oficinas de planeación las cuales  se ven en la necesidad de darle paso a estos nuevos 
sistemas, que demandan una cantidad significativa de infraestructura, la cual en algunos casos 
consiste en actualizar o renovar la existente, en otros inclusive a desaparecer una parte de la 
ciudad para la construcción de una completamente nueva.  
 
Sin embargo, al parecer por el afán de darle paso a un mejor y más avanzado sistema de 
transporte, ampliamente esperado y solicitado por una ciudadanía sometida diariamente al caos 
y desorden en el transito1, la Secretaria Distrital de Planeación de  Bogotá, así como el Instituto 
                                                 
1
 Ver anexo 2.  Oportunidades de  renovación existentes en las necesidades de la ciudad contemporánea. 
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de Desarrollo Urbano y la empresa Transmilenio S.A.,  han incurrido en un detrimento de la 
ciudad, afectando el patrimonio público.  
 
 
Imagen 2.  Estado actual de las culatas y  bordes de la Av. N.Q.S en las proximidades a la estación calle 75, Fuente:  Registro en 
sitio Archivo propio. 
 
En algunos casos las vías requieren ensanches que posibiliten un considerable aumento en los 
perfiles para dar paso tanto al tráfico mixto,  como a las troncales del sistema. Para hacer reales 
dichas ampliaciones el distrito realiza una prolongada y costosa  gestión en la que se deben 
adquirir y demoler cada uno de los predios afectados por el trazado de las troncales. El cual fue  




Imagen 3.  Perfil Actual NQS, Fuente:  Registro en sitio Archivo propio. 
 
 
El resultado de esta significativa operación deja una infraestructura adecuada para un correcto 
y eficaz transito de los buses articulados, así como para los vehículos particulares circulen sin 
compartir su espacio con el transporte público. Igualmente las aceras y accesos a las 
estaciones le permiten a los peatones circular con mayor facilidad que antes.  
 
Sin embargo existen otros resultados menos favorables para la ciudad.  Con la demolición de 
una cantidad significativa de inmuebles y segregación de predios destruyo la configuración del 
espacio urbano. En los espacios residuales producidos no se implemento ningún tipo de 
construcción que reintegrara el tejido deshecho. Las instituciones y  empresas encargadas de 
proyectar y ejecutar las troncales o los constructores privados no repusieron ni integraron los 
bordes de las vías al proyecto lo cual dio como resultado una cantidad importante de espacios 
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residuales y culatas de cara al espacio vial en donde el espacio urbano se ve  
significativamente deteriorado.  
 
Imagen 4, Estado actual de las culatas y  bordes de la Av. N.Q.S en las proximidades a la estación calle 75, Fuente:  Registro en 
sitio Archivo propio. 
 
El deterioro ocasiono  principalmente la perdida de la  relación público – privado la cual hace 
posible la interacción entre seres humanos en la ciudad, al igual que propicia en él,  la 
sensación de seguridad y confort cuando estos  lo recorren.  Así mismo una cantidad importante 
de valores estéticos y espaciales estudiados ampliamente por el diseño urbano como; la 
continuidad en las fachadas, la visibilidad, la variedad de usos, la definición de los limites, los 
paramentos, y los aleros de protección al peatón fueron remplazados por una escueta y estéril 
pared lisa; una culata continua es la nueva fachada y paramento en un corredor vial de escala 
metropolitana. (Ver Imagen N° 2) 
 
El problema detectado tras la inserción del sistema Transmilenio en entornos construidos,  se 
puede sintetizar desde la óptica del Diseño Urbano en El detrimento de la calidad del 
espacio urbano en el corredor vial de la Avenida N.Q.S., producto de una visión 
limitada a la ingeniería vial en el ejercicio de la planeación.   
 
 
Imagen 5. Estado actual de las culatas y  bordes de la Av. N.Q.S en las proximidades a la estación calle 75, Fuente:  Registro en 
sitio Archivo propio. 
 
7. E N F O Q U E   D E L   T R A B A J O   F I N A L 
 
Al identificar las problemáticas causadas por la inserción del sistema de transporte masivo de 
Bogotá y las teorías que se consideran apropiadas y pertinentes para revertirlas.  Se establece 
que el enfoque correspondiente con el ejercicio planteado es un enfoque remedial propio del 
diseño urbano, en el cual se reflexiona acerca de la relación objeto – sujeto / sujeto – contexto y 
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de cómo las características del contexto determinan el desarrollo de cada objeto para que en 
conjunto el espacio urbano resultante propicie en el sujeto una experiencia sensorial amable y 
ligada hacia el bienestar en el momento que lo habita.  De esta forma se debe se producir el 
encuentro del hombre con sus semejantes en lo que el diseño define como escenario urbano y 
de esta forma construir ciudad tejiendo comunidades. 
 
Jacobs (1996) expresa que el propósito fundamental  de esta calle, lo que la hace especial, es 
la sociabilidad: las personas vienen aquí para ver y ser vistas, a encontrarse unas con otras a 
intercambiar sus impresiones, sin ninguna finalidad concreta, sin avidez ni rivalidad, sino como 
un fin en si mismo. (p 286)  
 
8. ANALISIS DEL CONTEXTO 
8.1 A N T E C E D E N T E S  
 
En sus orígenes hacia el año 1949 este sector fue un barrio de vivienda dedicada a la clase 
obrera de Bogotá. La forma urbana de ese entonces respondía a un trazado reticular con dos 
diagonales intencionalmente proyectadas en el cual la estructura urbana se consolido 
progresivamente en la medida que cada predio fue construido. 
 
















La configuración del espacio urbano se daba principalmente por los paramentos de las 
viviendas que progresivamente fueron apareciendo (predio a predio) hasta completar una masa 
urbana homogénea.  
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Las proporciones de la configuración del espacio urbano, correspondían con el tipo de vía y  de 
actividad que allí se proyecto.  
 
Sin embargo con el pasar de las décadas y del crecimiento de la ciudad, así como de nuevas 
dinámicas sociales y económicas el espacio urbano en este sector se transformo 
progresivamente. De un barrio de vivienda obrera de estratos populares, el sector pasó a 
albergar casi todo tipo de comercios entre los cuales prospero principalmente el de muebles el 
cual hoy es reconocido en toda la ciudad. 



















Debido a la inserción del sistema Transmilenio el comercio se acentuó una cuadra hacia el 
interior del barrio. En esta zona existe una fuerte dinámica comercial dedicada principalmente a 
la venta de muebles. Los predios que anteriormente albergaron viviendas, en la actualidad dan 
servicios al comercio.  
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La forma urbana se transformo notablemente. Las viviendas que máximo llegaban a  dos 
alturas se convirtieron en pequeñas fabricas. 
 
8.2  A P R O X I M A C I O N 
 
La implementación del sistema de transporte masivo Transmilenio en Bogotá lleva un poco más 
de diez años, durante los cuales se ha construido, intervenido o adecuado una cantidad 
significativa de infraestructura a lo largo de los corredores viales escogidos para su 
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Los espacios residuales se han producido a lo largo de todos los corredores en los que se ha 
insertado el sistema. Sin embargo existen zonas de la ciudad con un mayor grado de 
afectación. En los puntos en donde existen intersecciones o intercambios entre troncales el 
sistema resolvió dichas conexiones mediante pasos deprimidos y prolongados puentes 
vehiculares. Para dar paso a estas nuevas infraestructuras se  requirió demoler varios predios e 
inclusive  manzanas completas.  
De todas las zonas afectadas hasta el momento, la zona en la cual se incurrió en una mayor 
cantidad de demoliciones fue la intersección de la Troncal 80 con Avenida N.Q.S. En este punto 
de la ciudad se llego inclusive a demoler manzanas completas para dar paso al intercambiador 
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Imagen 11.  Inventario y registro fotográfico  de zonas afectadas por la inserción del sistema Transmilenio, Fuente: 
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Imagen 12.  Análisis urbanístico, Fuente:  Elaboración Propia 
8.3 OPORTUNIDADES DE RENOVACIÓN EN LAS PROXIMIDADES A LOS CORREDORES VIALES.  
8.3.1 M A S A  U R B A N A  P E R D I D A.  
 
Con la construcción de las troncales calle 80 inicialmente y la N.Q.S. posteriormente el Instituto 
de Desarrollo Urbano (I.D.U) se dio a la tarea de gestionar,  adquirir y demoler una cantidad de 
predios sin precedentes en la historia de la ciudad.  Esto con el propósito de darle a las vías el 
ancho suficiente para la circulación de los buses y el tráfico mixto.  
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Pese a las experiencias anteriores,  en el caso de la construcción de  estas nuevas troncales 
también se desaprovechó la oportunidad de renovar la ciudad integralmente.  Aunque esta vez 
con un agravante adicional,  ya que con las demoliciones realizadas como requerimiento para 
los ensanches viales también se destruyo el borde urbano, des - configurando el espacio 
urbano casi por completo, dejando únicamente espacios residuales y vacios urbanos ausentes 
de cualquier vitalidad y perdiéndose la posibilidad de explotar los potenciales espaciales e 
inclusive inmobiliarios existentes en las proximidades a las troncales.  
 







































Las culatas son parte del nuevo paisaje urbano, acompañando buena parte de la longitud de las 
troncales del sistema Transmilenio. La intervención del Distrito en este caso se limito a 
regularizar el espacio público circundante y a homogeneizar las superficies de las culatas 
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producidas. De esta posición del Gobierno Distrital se puede asumir y  entender como un total 
des-interés en explotar los potenciales existentes en el ejercicio de renovación de las troncales 
dejando a los promotores inmobiliarios privados la tarea de terminar de desarrollar los bordes 
del espacio urbano de la ciudad, sin embargo para ellos no resultó atractiva dicha tarea ya que 
desde el ámbito jurídico representa un esfuerzo significativo englobar y desarrollar este tipo de 
predios residuales. 
 
Imagen 16. Registro de espacios residuales, Fuente: Archivo propio. 
 
En la actualidad la masa urbana del sector de estudio en general presenta proporciones 
homogéneas y muy aproximadas a las originales. Sin embargo sobre el corredor vial de la 
Avenida N.Q.S. y sobre la intersección vial con la Troncal Calle 80  se perdió una buena parte 
de dicha masa. Al descompletarse o reponerse se pierde la continuidad en el tejido urbano y en 
el espacio urbano, lo cual produce su desapropiación y espacios des-habitados, incrementando 
la percepción de espacios inseguros.    
 
Completar la masa perdida puede resultar uno de los caminos hacia la re-composición del 
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Imagen 17. Patrones emergentes de la masa existente, Fuente: Elaboración propia. 
 
Un primer paso para remediar la perdida de la masa urbana consiste en comprender cuales son 
los patrones formales existentes en la estructura urbana. De acuerdo con esto resulta necesario 
identificar las continuidades viales ya que estas describen los límites de la forma. En una 
estructura típicamente reticular, hoy se conservan dos diagonales decididamente marcadas las 
cuales acompañan a la red homogénea como patrón emergente.  
El perfil por otra parte vial de la N.Q.S. representa una ruptura en la masa y sus patrones los 
cuales continúan del otro lado (costado oriental).  
 
8.3.2  P E R S P E C T I V A  P E A T O N A L 
 
En el sector del barrio Gaitán, existen dos estaciones del sistema Transmilenio. Resulta posible 
realizar un recorrido peatonal entre dichas estaciones mediante el cual se observan las 
características físicas y las dinámicas sociales presentes en el espacio urbano. La mirada se 
enfoca principalmente en reflexionar acerca de cómo se da la relación público – privado.    
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Imagen 18.  Frente fachada diagnostico, Fuente: Elaboración propia. 
 
La mayoría de los predios que se ubican sobre la N.Q.S. no cuentan con ninguna actividad. En 
estos las fachadas no son más que culatas que  se encuentran cerradas. Según el enfoque del 
ejercicio se les llama pasivas. En este tipo de fachadas no se produce ningún tipo de 
interacción y por lo tanto se produce en el hombre la sensación de inseguridad cuando recorre  
el espacio urbano.  
Contrario a la situación presente sobre la Avenida N.Q.S. una cuadra hacia el occidente  existe 
una dinámica comercial especializada en muebles. En esta calle la relación público – privado se 
propicia significativamente debido a la existencia de grandes locales en los primeros pisos. El 
peatón tiene la posibilidad de observar plenamente el interior de los predios e inclusive entrar a 
recorrerlos, esto produce una interacción constante y por lo tanto durante las horas en las que 
el comercio funciona el lugar mantiene una vitalidad considerable, generando la percepción  de 
seguridad en este. 
 
8.3.3  I N T E N S I D A D  D E  L O S  F L U J O S  P E A T O N A L E S 
  
Los principales flujos peatonales se producen sobre la carrera 31, en la cual existe una fuerte 
dinámica comercial .Las proximidades a las  estaciones de Transmilenio también presentan 
altos flujos peatonales debido a que allí se da la conexión con el sistema de transporte masivo. 
En  la Estación Calle 75 se produce la mayor intensidad de flujos lo cual significa que por este 
punto se produce el mayor numero de ingresos peatonales al sector y por lo tanto es el punto 
con mayor vitalidad.  
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Al encontrarse levemente aislada de masa urbana, la Estación Escuela Militar no presenta una 
cantidad de peatones ni flujos,  de la misma intensidad de la Estación Calle 75. De llegar a 
aproximarse a la masa urbana, resultaría posible generar una mayor intensidad en los flujos 
aumentando así también la vitalidad en este sector.  
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8.3.4.  V A L O R E S   P E R D I D O S   E N   E L   E S P A C I O   U R B A N O. 
 
Con el fin de determinar el estado de la calidad espacial en el sector, se realiza un registro 
fotográfico del espacio urbano. Con este ejercicio se pretende evidenciar las deficiencias 
detectadas en cuanto a la calidad espacial bajo un enfoque con base en los parámetros de 
diseño establecidos anteriormente  en el marco teórico.  
 
Imagen 21.  Recorrido peatonal de diagnostico Borde calle 80, Fuente: Elaboración propia 
La infraestructura construida para permitir la interconexión de los buses articulados entre 
troncales funciona correctamente para ese propósito. Sin embargo esta infraestructura requirió 
consumir una cantidad de espacio urbano considerable sacrificando principalmente la 
continuidad en el espacio público peatonal.  
Las conexiones peatonales resultan débiles. Mediante extensos puentes se le brinda la 
posibilidad al peatón de conectar dos sectores importantes de la ciudad. Los recorridos 
diseñados sobre los intercambiadores viales resultaron tan extensos que muchos peatones 
prefieren arriesgar su seguridad y pasar por debajo de los puentes vehiculares para acortar 
distancias. (Ver imágenes  21 y 22). 
 
Conceptos como el disfrute del peatón en el espacio urbano no se tuvieron en cuenta en esta 
operación urbanística. La evidencia se establece al no encontrar  ninguno en toda esta área.    
 
La inserción del sistema Transmilenio afecto principalmente al borde occidental ubicado sobre 
la Avenida N.Q.S. Tras realizar el registro fotográfico se encuentran una cantidad considerable 
de culatas y muelas. Todos estos huellas de antiguos predios demolidos por completo en los 
que no se realizo mayor operación que una regularización (pañete) de sus superficies.  
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Imagen 22.  Recorrido peatonal de diagnostico Borde NQS, Fuente: Elaboración propia. 
Las pocas fachadas que permanecen activas evidencian uno de los principales valores de la 
calidad espacial perdidos. La continuidad en la masa urbana se ve constantemente 
interrumpida, todo tipo de profundidades en el borde urbano se puede apreciar, situación que 
también incrementa la percepción de inseguridad en el espacio urbano.  
 
Los valores perdidos se pueden sintetizar en:  
 Des configuración del Escenario Urbano. 
 Destrucción de la Silueta Urbana – Dificultad en la lectura espacial.  
 Continuidad en la masa urbana. 
 Continuidad en el Espacio Publico 
 Continuidad en la configuración del  Espacio Urbano 
 Interacción Público – Privado 
 Destrucción del tejido urbano. 
 Definición de los Bordes en el espacio vial 
 
El espacio urbano de la Carrera 31 también es objeto del presente estudio, ya que se considera 
que la dinámica comercial que existe en este lugar no debe desconocerse. Por el contrario el 
enfoque del trabajo se  orienta a reconocer las implicaciones que esta dinámica tiene en la 
forma y calidad del espacio urbano del sector de estudio. Esto con el propósito de producir una 
propuesta coherente de acuerdo con las características del contexto, apelando al enfoque de 
Diseño Urbano adoptado desde el marco teórico.  
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Imagen 23.  Recorrido peatonal de diagnostico Carrera 31, Fuente: Elaboración propia. 
 
 
Imagen 24.  Recorrido peatonal de diagnostico Carrera 31, Fuente: Elaboración propia. 
 
El espacio urbano cuenta con varios atributos como continuidad en los bordes, visibilidad, 
permeabilidad. La vitalidad se presenta únicamente durante las horas en las que funciona el 
comercio. Una vez terminada la jornada el lugar pierde su dinámica. Este puede representar la 
mayor debilidad del sector, la mono funcionalidad condena al espacio a des-habitarse la mitad 
del tiempo.   
 
9. MARCO TEORICO  
Los problemas producidos por la inserción de sistemas de transporte en entornos construidos 
no son exclusivos del contexto local. Ya en varias latitudes y momentos históricos, otras 
ciudades y entornos urbanos se han visto en la necesidad de demoler buena parte de su 
patrimonio para dar paso a nuevas infraestructuras.  
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Así mismo varios autores y en varios momentos de diferentes disciplinas identificaron estas 
problemáticas, poniéndolas en discusión e inclusive llegando a formular teorías y estrategias 
para revertir los efectos negativos ocasionados principalmente por  la modernidad, época en la 
cual se produjo una ruptura filosófica con el pasado que condujo a  la enajenación de la ciudad 
para el hombre. 
 
Ya desde comienzos del siglo XX Camilo Sitte noto como la entrada de la era industrial le 
ocasionaría a la ciudad la pérdida de valores estéticos, espaciales y sociales. En “Construcción 
de ciudades según principios artísticos” (Sitte, 1925, p. 259) se expone principalmente la 
necesidad de preservar la calidad espacial como instrumento para propiciar el encuentro del 
hombre en el espacio urbano y así garantizar su bienestar. Por lo tanto se asume de este un 
enfoque principalmente humanista.  
 
















Camilo Sitte (1925) en la Construcción de ciudades bajo principios artículos menciona que 
nadie se preocupa  de la urbanización como arte: considérasela solo como problema técnico,  y 
cuando el efecto artístico  no responda a nuestras esperanzas, quedamos sorprendidos  y 
perplejos… pero a pesar de ello, en la próxima empresa se trata todo nuevamente  desde el 
mismo punto de vista, como si  fuese un trazado de ferrocarriles en que se hace abstracción del 
sentimiento. (p 259) 
 
 
Posteriormente durante los años 60’s Jane Jacobs en “Vida y muerte de las grandes ciudades 
norteamericanas” adopto valientemente una postura crítica y para ese entonces revolucionaria,  
acerca de varios errores que se cometieron en el afán de “modernizar” las ciudades. Para ella el 
espacio urbano que se produjo durante esta época perdió las proporciones adecuadas para 
propiciar en el hombre una sensación de seguridad. Al cambiar la escala en la que se 
planificaron las ciudades  se afectó notablemente la calidad espacial y el principal damnificado 
fue el hombre mismo. Si bien la teoría de Jacobs se planteo muchos años después de la de 
Sitte ambos coinciden en un enfoque principalmente humanista como propuesta para la 
producción de espacio urbano.  
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Jacobs (1973)  expresa que  las aceras y quienes las usan no son beneficiarios pasivos de 
seguridad o víctimas sin esperanza de un peligro. Las aceras (la utilidad que prestan) y sus 
usuarios son partícipes activos en el drama de la civilización contra la barbarie que se desarrolla 
en las ciudades. Mantener la seguridad de la ciudad es tarea principal de las calles y aceras de 
una ciudad. (p.3) 
 
Tras el paso del Modernismo, aparecen nuevas visiones con respecto al problema de la calidad 
espacial en las ciudades. Estas visiones posmodernas  llegan a profundizar y avanzar un poco 
más en cuanto al qué hacer con los espacios afectados y como remediar la pérdida de valor en 
el espacio urbano. Tres son los autores relevantes identificados al tema de estudio que se 
inscriben dentro de este momento histórico;  Roger Trancik por “Encontrando el espacio 
perdido”, Allan Jacobs por “Grandes calles “y Ian Bentley por “Entornos Vitales” los cuales 
coinciden notablemente en abordar el problema desde una definición de las condiciones y 
características  mínimas con las que debe contar un espacio urbano de alta calidad.  
 



















El enfoque de estos autores aunque sigue considerando al hombre como parte fundamental en 
la concepción y creación de espacio urbano, se orienta  también hacia los valores estéticos y de 
imagen perdidos en el ámbito físico, que se deben rescatar. Puede decirse que para ellos el 
problema se encuentra en la imagen y forma apropiadas para generar en el hombre una grata 
experiencia sensorial. 
 
Esta mirada acota el problema en la imagen y la forma, a partir de este punto o desde esta 
perspectiva resulta posible formular alternativas de solución con un mayor grado de 
aproximación hacia las características morfológicas con las que debe contar el espacio urbano y 
de esta forma construir una configuración espacial adecuada. 
  
Bentley,  Ian (1999)  se refiere que  la tragedia del diseño moderno consiste, en nuestra opinión, 
en  que los proyectistas nunca han realizado un esfuerzo unificado  para encontrar las 
implicaciones  formales de sus ideales políticos y sociales. Es más. La autentica fortaleza de 
una actitud comprometida con esos ideales  parece haberles llevado a la conclusión  de que la 
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preocupación por la forma en si misma era de alguna manera superficial. La forma, pensaban 
ellos, debía ser el resultado  de unas actitudes políticas y sociales progresistas. No obstante, 
una vez adoptada esta postura. Se produce una paradoja, y es que los proyectistas  no se 
dieron cuenta de que el entorno fabricado por el hombre  constituye un sistema político en sí 
mismo: si uno intenta pasar a través de un muro, es posible notar de qué modo las barreras 
físicas o la forma en la que se disponen influyen  en lo que uno puede o no puede hacer. Si 
estas observaciones las elevamos  a la escala de un edificio o incluso de una ciudad, continua 
siendo un asunto político.” (p. 9) 
 
Que se busque construir una imagen o forma  adecuada no significa que se dejen de lado otros 
aspectos valiosos en la producción de espacio urbano. Lo que se busca finalmente en todos los 
autores es propiciar una amable experiencia sensorial en el hombre. Esto representa un gran 
reto en la medida que dicha experiencia debe ser el resultado de la sumatoria de otras varias 
sensaciones gratas para el ser humano como la seguridad, la visibilidad, la permeabilidad, 
movilidad peatonal, amplitud, variedad y legibilidad, que conduzcan al encuentro con otros 
seres humanos y se permita saborear la presencia del otro.  
 
Jacobs  (1996)  menciona  que  una gran calle requiere diversas cualidades físicas. Todas son 
necesarias y no solo una o dos. Aunque son pocas en número y parecen sencillas, no hay que 
dejarse  engañar. La mayor parte tiene  que ver directamente con criterios  de tipo 
socioeconómicos propios  de la construcción  de buenas ciudades: calles de acceso fácil que 
contribuyan   a  crear comunidad, sean lugares públicos, habitables, seguros, cómodos, y que 
inviten a la participación  y a la responsabilidad. Estas cualidades, que son objeto del diseño.   
(p 284) 
 
Tras las reflexiones posmodernas aparecen visiones más contemporáneas. En la teoría del 
Desarrollo Orientado al Transito (TOD por sus siglas en ingles), se plantea a la inserción de 
sistemas de transporte masivo en entornos construidos como una oportunidad de renovar y 
construir integralmente a la ciudad en todos sus aspectos, dándole prioridad a la calidad del 
espacio urbano y partiendo de la escala del diseño urbano como herramienta principal para 
alcanzar el éxito en proyectos de este tipo. 
 
El enfoque de esta teoría se orienta hacia el espacio vial, hacia como este debe ser un 
escenario de construcción de comunidades. Mediante una definición de sus características, 
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9.1 C R I T E R I O S   Y   T E O R I A S   A D O P T A D A S  
 
Tras realizar una rigurosa revisión de los autores, sus respectivos enfoques, teorías y 
planteamientos acerca del problema definido, se encuentran varios puntos de encuentro entre 
sus posiciones. La creación de un dialogo entre autores abre el camino hacia la definición de 
los principios orientadores del diseño con los que se pretende avanzar hacia la solución a la 
problemática formulada.     
 
 

























Existen tres tipos de enfoques entre los autores escogidos. El primero es de tipo humanista, y 
en este se inscriben Camilo Sitte y Jane Jacobs, quienes  coinciden notablemente en señalar la 
ruptura entre la ciudad y el hombre con la llegada de la filosofía modernista. El segundo 
enfoque en el que se inscriben Roger Trancik y Allan Jacobs, corresponde a un enfoque sobre 
la imagen y la forma, el cual se orienta hacia definir las cualidades mínimas con las que debe 
contar el espacio urbano para generar en el hombre una agradable experiencia sensorial. El 
tercer tipo de enfoque es de tipo remedial ya que en este sus autores coinciden en señalar la 
necesidad de recomponer la calidad espacial perdida en las ciudades modernas mediante la 
implementación de estrategias de planificación y diseño urbano. 
 
De estas reflexiones entendidas como un conjunto de teorías pertinentes a la problemática 
previamente identificada, se extraen los  conceptos  que se consideran adecuados para aplicar 
en el proyecto. El desarrollo de estos conceptos conduce a la definición de los principios  de 
diseño con los que se pretende desarrollar la propuesta más adelante. Se relacionan entonces 
aquí los principales conceptos acogidos:   
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 El espacio Urbano debe propiciar el bienestar del hombre. 
 
 El espacio urbano debe concebirse principalmente desde la perspectiva del peatón y 
debe funcionar para este. 
 
 El espacio urbano debe producir la sensación de seguridad en el hombre. 
 
 El espacio Urbano es un escenario público, en el cual se produce el encuentro del 
hombre. 
 
 Variedad de Usos 
 
 Variedad de Escalas 
 
 
Estos conceptos dejan valiosas reflexiones con respecto al papel del espacio urbano en la vida 
del hombre y en la construcción de comunidades. Aunque no se señalan con precisión las 
cualidades de la forma urbana, el espíritu de estas reflexiones puede imprimirse fácilmente en el 
diseño. 
  
Entre Allan Jacobs  y Ian Bentley también existen varios  puntos de encuentro. El más relevante 
para el tema de trabajo puede ser la preocupación por definir las cualidades formales  mínimas 
con las que debe contar el espacio urbano para propiciar el encuentro del hombre. Si bien esta 
mirada coincide con los lineamientos de los dos primeros autores citados, esta trata de resolver 
el problema desde la definición de la forma.  
 
Al conjugar los enfoques y parámetros establecidos por Jacobs y Bentley se encuentran puntos 
en común entre los principios propuestos por estos dos autores los cuales pueden sintetizarse 
en los principios establecidos por Jacobs como los que más se aproximan a describir las 
características mínimas requeridas en corredores viales. Estas no son divergentes de las 
expuestas por Bentley e inclusive se considera que en algunos casos son equivalentes y 
complementarias. Por lo tanto aquí se  establecen sus conceptos de diseño en común:  
 
 Accesibilidad / Permeabilidad 
 Amplitud 
 Visibilidad / Legibilidad 
 Movilidad / Permeabilidad 
 Limites Definidos 
 Proporciones según la amplitud del espacio vial (Altura) 
 Perspectiva continua  / Imagen apropiada 
 Variedad 
 Versatilidad 
 Riqueza Perceptiva 
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Tras realizar un compendio de los conceptos de diseño formulados por los autores estudiados 
se evalúan cuales de estos se orientan hacia remediar el problema detectado. Se encuentran a 
los conceptos de Allan Jacobs como los que más se aproximan a remediar las problemáticas 
expuestas y por lo tanto estos se escogen como la  base de los principios de diseño a aplicar. A 
estos se suman otros principios que se consideran adecuados y pertinentes expuestos por los 
mismos autores estudiados.  De esta evaluación se determinan los siguientes como los 
principales principios de diseño, (los cuales se utilizaran posteriormente en la etapa de diseño 
de la contrapropuesta).  
 
9.1.1 Accesibilidad  
 
Esta se refiere a que en el espacio vial el peatón debe tener la posibilidad de acceder 
















El espacio urbano debe contar con proporciones generosas, evitando la sensación de 
enclaustramiento.  
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Imagen 30. Esquema amplitud, Fuente: elaboración propia. 
 
“las mejores calles son siempre cómodas, tanto como se lo permite su entorno  proporcionan 
sol y calor cuando hace frio, sombra y frescura cuando hace calor, sin intentar eludir ni anular el 

















Imagen 31. Esquema visibilidad, Fuente: elaboración propia. 
9.1.4 Permeabilidad 
 
El espacio vial debe permitir desde varios puntos el libre tránsito del peatón, inclusive 
esta característica mejora  si en los predios colindantes existe la posibilidad de ser 











T r a b a j o  f i n a l  d e  M a e s t r í a   
T r a n s m i l e n i o  V s .  B o g o t á          

















Imagen 32. Esquema permeabilidad, Fuente: elaboración propia. 
 
9.1.5 Limites definidos 
 
Los predios colindantes y los bordes del espacio urbano deben contar con una 
continuidad entre si. Ya sea por un paramento de alturas en común, retrocesos similares 
o proporciones. Entre menos bordes queden libres existirá una mayor sensación de 
compañía y observación dentro del espacio urbano (relación interior – exterior.)  
Imagen 33. Esquema limites definidos, Fuente: elaboración propia. 
“las grandes  calles están bien definidas. Tienen límites, por lo general  algún tipo de muro, que 
indica claramente donde se encuentran los bordes de la misma; estos límites delimitan  la calle, 
no permiten  que se aparte la vista de ella y la perfilan como un lugar concreto”. (Jacobs, 1996, 
p. 289). 
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9.1.6 Altura del borde 
 
La altura de los bordes debe encontrarse directamente proporcionada según sea el 
ámbito del espacio vial. Esto también  contribuye a  generar la sensación de Bordes 
definidos y continuidad. Una gran vía metropolitana (V0, V1 y V2) debe contar en sus 
bordes con edificios altos (más de 5 pisos). Inclusive si la vía cuenta con un perfil ancho 














Imagen 34. Esquema altura de borde, Fuente: elaboración propia. 
9.1.7 Continuidad en la perspectiva 
 
Desde la escala del peatón debe existir una alta  posibilidad de contemplar el espacio 
urbano circundante. Entre más lejos pueda llegar la mirada proyectada sobre la misma 























T r a b a j o  f i n a l  d e  M a e s t r í a   
T r a n s m i l e n i o  V s .  B o g o t á          




9.1.8 Variedad de usos 
 
La variedad de usos contribuye a mantener los lugares permanentemente activos y por 


















Imagen 36. Variedad de usos, Fuente: elaboración propia. 
9.1.9 Variedad de escalas 
 
Durante el recorrido, se le debe permitir al peatón encontrar espacios abiertos como 
plazas o parques en donde se produzcan cambios en la escala del espacio urbano. De 
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Para el caso del diseño en conjunto se considera a las estrategias formuladas por Roger 
Trancik como las que alcanzan un mayor nivel de pertinencia en lo que respecta a lograr una 
adecuada integración de los espacios perdidos con el tejido urbano existente. 
 
Estas estrategias no hacer parte de los criterios de evaluación, sin embargo se consideran 
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10. OBJETIVOS, ESTRATEGIAS, ACCIONES 
10.1 H A C I A   L A   C O N S O L I D A C I O N   D E   P R I N C I P I O S    D E    D I S E Ñ O   
  
El cuadro de Objetivos, sus respectivas Estrategias y Acciones, se construye con base en los 
principios de diseño producto del estudio realizado en el marco teórico y en el diagnostico de 
las condiciones actuales del lugar. Tras un análisis de las vocaciones que cada principio tiene 
para re-componer el espacio urbano, se construyen tres objetivos principales los cuales se 
enfocan a revertir las problemáticas más sobresalientes existentes en el área de estudio. Estos 
objetivos corresponden al alcance formulado para el proyecto. Así mismo se realiza una síntesis 
grafica  
Las estrategias y acciones representan un dialogo entre los principios y los objetivos que 
permite precisar cada uno de los pasos a seguir e incorporar en la propuesta de diseño. De 
acuerdo con los tres objetivos principales fijados se establecen tres grupos en los que se 
acopian los principios de diseño. Cada grupo representa una guía para permitir su fácil / 
eficiente aplicación durante la elaboración de la propuesta.  
  
En el primer grupo se busca aumentar la vitalidad sobre los espacios que hoy se encuentran 
vacios. Las dos claves principales son la mezcla de usos y a recuperación de la masa urbana 
perdida.  
 
Tabla 01,  Objetivos, estrategias y acciones, Fuente: Elaboración propia 
 
 
La perspectiva debe recuperarse para recuperar el valor de la percepción de seguridad en el 





PRINCIPIO DE DISEÑO OBJETIVOS ESTRATEGIAS ACCIONES SINTESIS GRAFICA
> Diseño de primeros pisos permeables
> Diseño de fachadas translucidas en los primeros pisos
> Definir paramentos superiores para el desarrollo de los 





> Incluir balcones y transparencias en el diseño de fachadas 
para conseguir la sensacion de vigilancia en el espacio 
publico
> Diseño de masas homogeneas de edificios sobre los 
vacios y espacios residuales existentes
> Incluir en el diseño  de los nuevos predios un  
aumento de estacionamientos en sotanos para el 
sector> Definir usos según alturas para permitir varios tipos 
de uso y estrato en un solo edificio, con el fin de 
revertir la monofuncionalidad del sector.
> Disponer el espacio 
urbano para  alvergar 
diferentes usos y 
actividades 
> Recuperar la continuidad 
en la masa urbana
> Propiciar la llegada de 
diferentes activiadades y 
usos al sector
Accesibilidad
> Diseño de primeros pisos permitiendo la flexibilidad 
de usos
> Regularizar los andenes de la Carrera 31 e integrarlos al 
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Tabla 02,  Objetivos, estrategias y acciones, Fuente: Elaboración propia 
 
 
El propósito principal en la producción de espacio urbano debe ser el de propiciar el encuentro 
del hombre. Esta característica se pierde actualmente  al no contar con edificaciones que 
contengan actividades  y que paramenten el espacio público para animar al peatón aproximarse 
y a disfrutar de este. 
 











PRINCIPIO DE DISEÑO OBJETIVOS ESTRATEGIAS ACCIONES SINTESIS GRAFICA
> Diseño de paramentos anteriores
> Diseño de paramentos superiores (alturas continuas)
> Diseño de galeria continua en primeros pisos
> Definir altura mayor sobre el corredor de la avenida 
N.Q.S. para dar proteccion al interior del barrio 
> Definir dimensiones de pisos superiores homogeneas
> Continuidad en las alturas de las fachadas
Limites Definidos
Altura del Borde





> Definir alturas libres a partir de retrocesos con 
respecto al paramento superior anteriormente 
definido
> Definir retroceso en la masa urbana de los primeros 
pisos
> Diseño de masas de arboles sobre las alamedas, que 
le brinden proteccion solar a los peatones y 
contribuyan a configurar el espacio urbano.
> Disponer el mobiliario urbano sobre el borde de los 
andenes contra las calzadas como barrera protectora a 
la circulacion peatonal
> Definir patrones o 
lineamientos orientados 
hacia homogeneizar la masa 
de los edificios
> Definir lineamientos 
orientados hacia la 
configuracion de una silueta 
urbana coherente
> Re-definir la continuidad 
de la forma urbana
RECOMPONER LA 
IMAGEN DE LA 
CIUDAD AFECTADA 
POR LA INSERCION 
DEL SISTEMA 
TRANSMILENIO
PRINCIPIO DE DISEÑO OBJETIVOS ESTRATEGIAS ACCIONES SINTESIS GRAFICA
> Diseño de primero pisos permeables
> Diseño de fachadas translucidas en los primeros pisos
> Evitar la insercion de barreras visuales al peaton
> Diseño de segundos pisos (mesanine) permeables
9
8
> Diseño de galerias continuas para dar proteccion              
(sol / lluvia) al peaton







> Diseño de primeros pisos versatiles para alvergar 
varios tipos de actividades
> Insertar equipamentos publicos que brinden 
servicios y atraigan a la comunidad
> Diseño de permanencias en las proximidades a los 
accesos de los edificios
> Incrementar las relaciones 
publico / privado
> Reducir al minimo los 
controles entre lo publico y 
lo privado
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11. PRESENTACION DE ESCENARIOS 
 
Los escenarios se construyen a partir del análisis del contexto, el marco teórico y por 
consiguiente a partir también del cuadro de objetivos – estrategias – acciones definidos 
anteriormente. Se pretende generar alternativas de aproximación a la solución mediante 
miradas diferentes pero con base en los mismos conceptos y lineamientos. Con esta 
metodología se busca generar un espacio de reflexión previo a la definición del proyecto 
concreto.   
Como primera medida, a parte de los conceptos adoptados tanto en el marco teórico como en 
el cuadro de objetivos, se generan unos lineamientos comunes a los escenarios planteados. 
Estos representan la base fundamental del diseño teniendo en cuenta el propósito de 
integración con el tejido urbano existente como el que permite la aplicación de los demás 
principios acogidos. 
Se considera a la exploración formal como el camino adecuado para encontrar la respuesta, 
teniendo en cuenta además que el eje temático determinado en el inicio de este documento 
corresponde al de exploración e innovaciones formales y de diseño 
11.1  L I N E A M I E N T O S   /   C O N S T A N T ES  
 
El proceso de completar la forma urbana perdida, representa varios retos. Para concentrar la 
mirada en el problema planteado como primera medida se busca definir algunos lineamientos 
comunes para todos los escenarios.  
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Estos lineamientos se orientan hacia la integración de la propuesta con el tejido urbano 
existente. Se considera que una correcta interacción entre las propuestas y el contexto se 
consigue mediante: 
 
 Integrar los sistemas de espacio público peatonal de las carreras 30 y 31. 
 Conformar un circuito peatonal entre las dos estaciones próximas al sector. 
 Mezcla de usos y de actividades complementarias. 
 Dar continuidad en las alturas y paramentos de las edificaciones. 
 Insertar equipamientos públicos como elementos detonantes de la propuesta urbana.   
 Abrir nuevas plazas en las proximidades a las estaciones. 
 Completar el tejido urbano perdido. 
 

















Como  complemento a los lineamientos de integración con el tejido urbano se plantea  la 
estrategia de usos. Esta tiene como principal objetivo propiciar la vitalidad del sector, ya que 
como se identifico en el análisis del contexto, en el sector de estudio, actualmente solamente se 
produce una dinámica comercial, la cual únicamente aporta población flotante durante las horas 
de funcionamiento del mismo.   
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La estrategia consiste en disponer  la forma de las edificaciones para que en la base de estas 
se propicie el funcionamiento del comercio de todo tipo y no solo el de muebles como 
actualmente funciona. Esto se logra a partir un retroceso que le brinde protección a los 
peatones.  
 
En los pisos superiores se busca versatilidad, la cual permita la implementación de usos según 
la demanda del sector y de las dinámicas inmobiliarias propias de la ciudad. Sin embargo es 
bien sabido desde el diseño urbano que para mantener la vitalidad de un sector urbano se 
requiere la participación de la vivienda de manera significativa.   
Según los principios del diseño urbano las estrategias de comercio y vivienda deben 
complementarse con la inserción de otros usos como el de oficinas, el cual además propicia una 
reducción en los desplazamientos de las personas desde su casa hasta el sitio de trabajo 
diariamente, reduciendo así también el tiempo y recursos invertidos en el transporte.   
 
Identificado también en el análisis del contexto, el sector objeto de estudio presenta un déficit 
significativo de estacionamientos, y si bien no se busca darle un rol principal al vehículo desde 
un enfoque humanista, si resulta pertinente y necesario darle solución a este aspecto que 
además representa un complemento a la estrategia de usos. En ese sentido la ampliación de la 
oferta de estacionamientos se debe producir en los sótanos de las nuevas edificaciones, 
exceptuando las que por su ubicación requieren este espacio para el paso del interconector del 
sistema Transmilenio.  
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11.2 C O N S T R U C C I O N   
 
Si bien existen varias alternativas de escenarios a desarrollar como por ejemplo los 
económicos, jurídicos o sociales, se considera que teniendo en cuenta el enfoque del ejercicio y 
de la Maestría corresponde al  Diseño Urbano, es a través de la exploración formal como se 
puede determinar la conveniencia de aplicar las estrategias y principios de diseño en el sector 
objeto de estudio y de esta forma aproximarse al objetivo de demostrar como el diseño urbano 
puede convertirse en un instrumento capaz de revertir los efectos negativos producidos por la 
desacertada inserción del sistema de transporte masivo.    
El planteamiento consiste en generar dos tipos de producción de forma urbana diferentes, sin 
que necesariamente resulten opuestos entre sí. Formular dos tipos de respuesta en la forma 
urbana permite explorar en el diseño y de esta forma poder evaluar sus implicaciones y 
alcances según los objetivos buscados. Esto partiendo de que todos los autores, teorías y 
principios  identificados en el marco teórico,  y desarrollados posteriormente  en el cuadro de 
objetivos – estrategias y acciones  plantean la necesidad de contar con un lenguaje homogéneo 
en la configuración espacial, pero por otra parte el espacio urbano de nuestras ciudades se 
caracteriza principalmente por su heterogeneidad.  
De esta  reflexión originada al detectar una considerable contradicción entre las teorías, y la 
realidad de nuestras ciudades, surge la pregunta acerca de cuál tipo de forma urbana (la 
homogénea o la heterogénea) resulta  mejor cualificada para revertir los efectos negativos 
producidos por la inserción del sistema Transmilenio. 
En ese sentido se establecen dos escenarios a desarrollar. El primero corresponde a la 
búsqueda de una Forma homogénea que permita evaluar las implicaciones formales de la 
aplicación de una iniciativa de este tipo en nuestro contexto. En el segundo escenario, aunque 
siguiendo los mismos principios del cuadro de objetivos, se busca interpretarlos desde una 
perspectiva heterogénea y así evaluar también sus implicaciones y aspectos positivos y 
negativos. 
Tabla 04,  Presentación de escenarios, Fuente: Elaboración propia. 
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11.3  ESCENARIO (A)   F O R M A   H O M O G E N E A 
 
OBJETIVO 
Recomponer la silueta urbana destruida siguiendo estrictamente los mismos lineamientos y 
proporciones en el desarrollo de la masa urbana (nuevos predios).  
 
FORMULACION 
Para llevar a cabo el proyecto se requiere una fuerte participación del sector privado en la 
financiación y una igual de parte del distrito para facilitar y agilizar su gestión normativa.  
Se considera que al gremio de comerciantes de muebles existente el sector le puede resultar 
atractivo el proyecto ya que este le puede representar un beneficio económico desde el punto 
de vista de un mayor número de visitantes atraídos por un desarrollo urbano novedoso al igual 
que una valorización del sector producto de la renovación urbana de alta calidad. 
En cuanto a los aspectos formales, se busca aplicar el mismo patrón de masa en todas las 
edificaciones, (tanto nuevas como las que son producto de englobes). Para lograr este 
propósito se define una silueta la cual se convierte en el parámetro de diseño a seguir.  
 













La silueta definida cuenta con un retroceso en la base, con el cual se busca cumplir con los 
principio de permeabilidad y amplitud del espacio urbano. El frente de la masa  (street wall) se 
aplica continuo en toda su longitud. En la parte superior existe un remate de la masa y por 
consiguiente todas las alturas son iguales en todas las manzanas.  
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Imagen 43. Síntesis grafica  Resultado obtenidos Escenario A, Fuente: Elaboración propia. 
 
ALCANCE 
El resultado de la aplicación de la silueta corresponde efectivamente a una forma homogénea, 
la cual permite recomponer el perfil vial destruido actualmente sobre la Av. N.Q.S., al igual que 
permite también la producción de una masa urbana homogénea en las manzanas recuperadas 
sobre la Calle 80.  
En términos de estructura urbana se logra recomponer efectivamente la masa urbana  perdida. 
Igualmente se definen nuevamente los límites del espacio urbano y en términos generales se 
cumple con la aplicación de casi todos los principios definidos en el cuadro de Objetivos, salvo 
el de variedad de escalas. Esto debido a la restricción en alturas establecida en la silueta.   
Sin embargo resulta poco probable que en nuestro contexto tenga lugar un desarrollo urbano de 
esta magnitud de manera completamente homogénea. En términos de ejecución y de 
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11.4 ESCENARIO (B)   F O R M A   H E T E R O G E N E A  
 
OBJETIVO 
Recomponer la silueta urbana destruida, con base en los mismos principios de desarrollo y al 
mismo tiempo permitiendo la posibilidad de crecimientos particulares desde una perspectiva de 
progreso predio a predio.   
 
FORMULACION  
En este escenario la re-composición del borde urbano se da a partir de un desarrollo predio a 
predio, en el cual los actores inmobiliarios deben ceñirse a una normativa estricta. En este 
marco los diseñadores deben interpretar el espíritu de la norma en la silueta propuesta y 
producir una respuesta formal. Posiblemente se requiera la elaboración de una ficha de diseño 
en la cual se sinteticen los aspectos más relevantes de la norma para facilitar su comprensión y 
aplicación.  
Esta dinámica de desarrollo, da la posibilidad para que las respuestas varíen progresivamente 
de acuerdo con la época y las diferentes fuerzas sociales e inmobiliarias que intervienen en la 
ciudad. Por lo tanto el resultado es una silueta similar en el mayor de los casos pero nunca 
rigurosamente  igual. En el marco de una ejecución prolongada debe existir un control intenso 
por parte de las entidades distritales correspondientes.  
Imagen 44. Silueta Urbana Escenario B, Fuente:  Elaboración propia 
En este caso la silueta definida también cuenta con un retroceso en la base, pero en este caso 
el desarrollo del frente de masa no debe hacerse estrictamente continuo. Si bien existe una 
altura definida para el remate del frente, esta no representa un condicionante para el desarrollo 
de la altura ya que a partir de un nuevo retroceso se puede alcanzar la altura que el sector 
normativo donde se encuentre el predio lo permita.  
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Imagen 45. Síntesis Grafica resultados obtenidos Escenario B, Fuente: Elaboración propia. 
 
ALCANCE 
El resultado de la operación permite la aplicación de todos los principios de diseño establecidos 
en el cuadro de objetivos. Sin embargo el resultado obtenido deja prever un posible exceso de 
formas los cuales desvirtúan el principio de la continuidad tanto en el borde del espacio vial 
como en la masa.  
En cuanto a la estructura urbana en este escenario también se cumple con el objetivo de re-
componer y completar las piezas faltantes y al mismo tiempo se integra de una manera más 
probable con relación a la conseguida en el escenario anterior.  
 
En términos generales puede decirse que este escenario presenta un mayor grado de 
aproximación con respecto a los tipos de desarrollo propios de nuestra idiosincrasia. Sin 
embargo al producirse una cantidad considerable de variaciones en la forma urbana pueden 
llegar a verse comprometidos los alcances que se obtengan en algunos de los principios de 
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11.5 ESCENARIO (C)   F O R M A   M I X T A  
 
Con base en los resultados obtenidos en los dos escenarios elaborados, surge la pregunta 
acerca de la posibilidad de integrar los aspectos positivos de cada escenario y tener el cuenta 
las lecciones enseñadas por los aspectos negativos para la conformación de un tercer 
escenario de forma mixta.  
 
OBJETIVO 
Recomponer la silueta urbana destruida, con base en los mismos principios de desarrollo y al 
mismo tiempo permitiendo la posibilidad de crecimientos particulares desde una perspectiva de 
progreso predio a predio.   
 
FORMULACION  
En este escenario se da un estado intermedio entre los dos caminos propuestos anteriormente. 
Entre una forma Homogénea, monótona, repetitiva y poco probable, pero con altas capacidades 
de continuidad en la masa y silueta urbana, y una forma Heterogénea que se aproxima a 
continuar con las mismas prácticas de producción de forma urbana de siempre, pero que 
permite la flexibilidad con una buena dosis de continuidad.  
Se toman los aspectos positivos y potenciales logrados en cada camino, se  tienen en cuenta 
también los aspectos negativos para no repetirlos. De acuerdo con esto en este escenario se 
cuenta en la silueta urbana tipo con la posibilidad de la permeabilidad representada en 
retrocesos en los primeros pisos, bordes continuos y alturas homogéneas, Diferencias de 
alturas a partir de retrocesos en los pisos superiores.  
El resultado consiste en una forma que permite la dinámica, entendiendo que así es nuestra 
idiosincrasia. Pero al mismo tiempo cuenta con limites definidos y continuidades en puntos 
clave para conseguir la sensación de homogeneidad en la forma.  
 
Imagen 46. Silueta Urbana Escenario C, Fuente:  Elaboración propia 
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La forma obtenida presenta una cantidad de variaciones significativa, pero los valores de la 
continuidad en la masa urbana se mantienen. La silueta aplicada le asigna un lugar relevante al 
frente de masa lo cual se ve reflejado en una correcta aplicación de los principios de  visibilidad, 
continuidad en la perspectiva, amplitud, altura del borde y límites definidos.   
El resultado de la operación representa un adecuado complemento entre los objetivos y la 
aplicación de los principios establecidos previamente. Si bien no existe un estado perfecto, en 
este escenario se logra una adecuada integración de los aspectos positivos obtenidos en los 
dos escenarios anteriores.  
 
En términos de estructura urbana se logra integrar y completar el tejido urbano correctamente, 
permitiendo desarrollos en bloque o predio por predio. Resulta necesario revisar la relación con 
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11.6 C O M P A R A C I O N   D E   R E S U L T A D O S 
 
A modo de ejercicio se realiza una mirada paralela entre las tres respuestas obtenidas. Esto con 
el fin de facilitar la evaluación de los escenarios en el contexto del problema de los valores 
perdidos en el espacio urbano.  
Imagen 48. Comparación de resultados obtenidos en la forma y estructura urbana, Fuente: Elaboración propia  
La forma urbana obtenida resulta muy similar en los tres casos, sin embargo existen varias 
diferencias entre las cuales la mayor se encuentra en el Escenario B, en el cual existe una 
mayor dinámica en las formas debido a su producción predio a predio.  
 
Esta diferencia se hace más evidente en la escala del peatón, ya que desde esta perspectiva se 
produce una mayor cantidad de interrupciones, lo cual dificulta la lectura espacial. 











En todos los escenarios se cumple con el objetivo de re-componer el borde vial afectado. En el 
Escenario A la respuesta formal resulta algo monótona y difícil de materializar teniendo en 
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cuenta las dinámicas inmobiliarias locales. En el Escenario B, la forma resultante se aproxima 
más a la realidad de nuestros desarrollos, sin embargo se da muy dispareja, desvirtuando el 
principio de la continuidad que se busca desde los objetivos. Es en el Escenario C en el que se 
puede dar la diversidad propia de nuestra heterogeneidad de forma controlada, lo cual produce 
una continuidad en la forma que fomenta la aplicación de los principios establecidos 
previamente.  
Imagen 50. Comparación de resultados obtenidos en la forma urbana, Fuente: Elaboración propia  
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11.7 E V A L U A C I O N  
 
Los escenarios se evalúan con base en los principios de diseño definidos en el marco teórico, al 
igual que en los tres objetivos principales del proyecto. El rango de calificación se obtiene en la 
medida que un  proyecto cumple efectivamente con los principios de diseño.  
 
En cada Criterio se asigna una calificación en puntos los cuales se otorgan en la escala 
ascendente de 1 a 5 dependiendo de su cumplimiento con el principio de diseño evaluado.  
 
 




Al final se realiza la sumatoria total de puntos y el escenario que obtiene mayor puntaje se 
desarrolla como contra-propuesta en una fase más detallada.  
 
 
Aunque se puede decir que en todos los escenarios se logra cumplir parcialmente con los 
objetivos establecidos tanto en los principios de diseño como en el cuadro de Objetivos, 
Estrategias y Acciones, el Escenario en el que se presenta la posibilidad de cumplir con los 
principios de diseño de una forma más adecuada es el Escenario C. En este resulta posible 
tanto darle continuidad a la forma urbana como permitir un crecimiento heterogéneo y 
progresivo sin que se afecte la calidad espacial buscada.  
 
Por lo tanto el Escenario Forma Mixta obtiene el mayor puntaje en la evaluación y se constituye 










CRITERIOS DE EVALUACION ESCENARIO (A)   ESCENARIO (B) ESCENARIO ( C ) 
ACCESIBILIDAD ***** ***** *****
AMPLITUD ***** ***** *****
VISIBILIDAD **** **** ****
PERMEABILIDAD ***** ***** *****
LIMITES DEFINIDOS **** ***** ****
ALTURA DEL BORDE **** *** *****
CONTINUIDAD PERSPECTIVA ***** *** *****
VARIEDAD DE USOS **** ***** *****
VARIEDAD DE ESCALAS *** ***** *****
RESULTADOS 39 pts 40 pts 43 pts
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12. EL PROYECTO  
12.1 CONCEPTOS PREVIOS  
 
El desarrollo del proyecto se concentra en cumplir con los objetivos establecidos previamente 
en el cuadro de objetivos – estrategias – acciones (en el cual además se establece una síntesis 
grafica de cada principio de diseño para facilitar su aplicación), los cuales son el resultado tanto 
del Análisis del Contexto como de la elaboración del Marco Teórico. Igualmente se adopta como 
base el resultado obtenido de la evaluación de escenarios, el cual representa un fuerte 
antecedente para el ejercicio de diseño. 
 
La idea de diseñar principalmente desde la escala del peatón plantea varios retos en el 
momento de interpretar el espacio urbano. El que se considera más relevante es el de darle 
continuidad a la perspectiva del peatón, ya que al cumplir con este se produce una 
aproximación a cumplir con otros  principios como: visibilidad, definición de límites, altura del 
borde y sensación de amplitud.  
 
Por lo tanto el primer pasó y de acuerdo con los resultados obtenidos en la evaluación de 
escenarios consiste en definir la silueta urbana a implementar sobre los espacios residuales 
existentes, la que posteriormente se verá reflejada en el perfil vial de las dos avenidas 
intervenidas.   
 


















La silueta definida, extraída principalmente del escenario C,  permite cumplir con las 
características anteriormente mencionadas, así como también demuestra la configuración 
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Sin embargo la definición de una silueta por si sola no se constituye en una herramienta que 
cuente con la capacidad de recomponer el espacio urbano completamente. En ese sentido 
resulta necesario definir otros valores que resulten complementarios al poder de la silueta en 
consideración con la escala del peatón.  
 











La silueta contribuye a configurar el ámbito del perfil vial, pero teniendo en cuenta que la Av. 
N.Q.S. cuenta con un perfil significativamente amplio por tratarse de una Autopista 
metropolitana, la escala del peatón amerita una mirada específica para no producir la sensación 
de un espacio desapacible para este.  














Los valores complementarios se enfocan entonces en dotar al espacio urbano  de elementos 
escenográficos y al mismo tiempo funcionales, que buscan además  contribuir en la 
construcción de una grata experiencia sensorial en el hombre durante su recorrido y 
permanecía en este.  
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No obstante, resulta necesario mencionar que la concepción de la propuesta desde la definición 
inicial de una silueta, no significa que no se tenga en cuenta que el espacio vial integralmente. 
Lo cual significa que si bien la silueta resulta una herramienta de aproximación a la solución del 
problema identificado, esta solamente constituye una parte del perfil vial completo el cual 
también se ve afectado.   
 
Actualmente el espacio vial de la Av. N.Q.S. se encuentra desprovisto de un borde que lo 
paramente sobre su costado occidental. Teniendo en cuenta que el ámbito de esta vía es de los 
de mayor magnitud no se cuenta con algún tipo de paisajismo que contribuya a configurar el 
espacio urbano para el peatón.  
 
Imagen 56. Forma Urbana, situación actual, perfil vial N.Q.S., Fuente: Elaboración propia 
La desconexión producida con la interrupción del tejido urbano llega a ser tan fuerte que 
inclusive no existe la posibilidad de pasar caminando desde el costado oriental al costado 
opuesto de la N.Q.S desde la intersección con la Calle 80 por más de 600 metros. Lo cual 
además de inseguridad produce una desapropiación del espacio urbano por parte del peatón.   
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La propuesta considera la necesidad de intervenir todo el perfil vial desde una visión integral del 
mismo. Reconociendo que según el estado de cada componente identificado desde el Análisis 
Urbanístico un sector de este perfil requiere un tipo de intervención más fuerte. 
 
Imagen 58. Propuesta perfil vial  Av. N.Q.S, Fuente: Elaboración propia 
Con el propósito de entender estrechamente los problemas principalmente formales y de 
imagen que afectan actualmente el espacio vial de la Av. N.Q.S. como primera medida se 
reconstruye en tres dimensiones el sector de intervención. La abstracción digital del espacio 
produce al mismo tiempo una apropiación de alto grado del mismo, paso esencial para 
comprender y re-interpretar la situación en la propuesta de diseño.    
 
Imagen 59. Construcción digital situación actual Sector  AV. N.Q.S., Fuente: Elaboración propia 
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Al proveer de un borde o paramento al perfil del espacio vial, se recupera la configuración del 
ámbito de la vía de manera parcial. Sin embargo hace falta complementar dicha acción para 
acercar esta escala a la escala del peatón. Es en este punto donde resulta necesaria e idónea 
la aplicación de los principios de diseño.  
 
 













Como un paso previo al paso de escala, se plantean complementos a la propuesta inicial. Estos 
consisten en implementar un paisajismo vegetal de manera continua en el largor de la vía, y en 
cada uno de sus extremos. Las líneas de arboles contribuyen a fortalecer la configuración del 
espacio vial al mismo tiempo que aproximan este al ser humano, generando en él una 
sensación menos agresiva que la producida por el trafico rápido e intenso. 




T r a b a j o  f i n a l  d e  M a e s t r í a   
T r a n s m i l e n i o  V s .  B o g o t á          




En el caso del corredor vial de la Av. Calle 80 en la actualidad se presenta una situación similar 
a la que se presenta  en la Av. N.Q.S. Sin embargo existen algunas diferencias que resultan 
determinantes y deben tenerse en cuenta como un paso previo para obtener una mejor 
aplicación de los principios de diseño.  
 
 
Imagen 62. Forma Urbana, situación actual Av. Calle 80, Fuente: Elaboración propia 
Si bien el perfil de la Av. Calle 80 resulta de menor ámbito que el de la Av. N.Q.S., debido a la 
necesidad de interconectar  estas dos troncales del sistema Transmilenio, el perfil vial se vio 
notablemente modificado. El intercambiador requirió de la demolición de varias manzanas las 
cuales hoy se encuentran desprovistas de actividades y desaprovechan el potencial urbanístico, 
inmobiliario y social que representan teniendo en cuenta además su proximidad con las 
estaciones del sistema de transporte masivo.  
 
Imagen 63. Representación digital situación actual Borde Norte Av. Calle 80, Fuente: Elaboración propia. 
 
La propuesta sobre este costado se enfoca en llenar los espacios vacios bajo los mismos 
principios de diseño, al mismo tiempo que recupera el tejido urbano perdido y aprovecha los 
valores urbanísticos como un motor para so viabilidad y desarrollo.  
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Imagen 64. Propuesta recuperación de la masa urbana en el Borde Norte de la Av. Calle 80, Fuente: Elaboración propia. 
 
12.2  PROPUESTA GENERAL  
 
En términos generales el área de estudio presenta dos tipos de situaciones. La primera es la 
que existe en el borde occidental de la Av. N.Q.S. en la cual se produjeron una cantidad 
significativa de pequeños vacios urbanos o espacios residuales. La segunda es la que existe en 
el borde sur de la Av. Calle 80 en la cual se demolieron manzanas completas, produciendo un 
vacio urbano considerable, el cual solamente funciona como solución vial.  
 
Imagen 65. Construcción digital de la situación actual en el sector de estudio, Fuente: Elaboración propia. 
 
Los valores perdidos en ambos casos resultan de alto impacto para la ciudad, y sobre todo para 
la vida urbana. Es desde este punto que se plantea una posible solución que responda 
integralmente a todas las problemáticas existentes de diferentes escalas, utilizando los 
principios de diseño como herramienta al igual que el aprovechamiento de todos los potenciales 
existentes el sector a intervenir.  
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Desde esta escala el diseño urbano cumple con una función remedial, la cual consiste 
principalmente en completar la masa urbana perdida. Mediante la aplicación de esta estrategia 
se recupera la masa perdida con base en los principios de diseño, de lo cual se obtiene una 
operación que se integra con su contexto respetando valores como la escala y tipos de usos 
existentes pero al mismo tiempo proponiendo nuevas alternativas de configuración del tejido 
urbano y de la relación publico privado entre la calle y las edificaciones.  
 
Imagen 66. Perspectiva aérea propuesta, Fuente: Elaboración propia. 
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Teniendo en cuenta la significativa cantidad de tipos de espacios residuales producidos, resulta 
necesario establecer una estructura de trabajo en la cual se definan los pasos a seguir en los 
aspectos decisivos con relación a la operación urbanística.  
 
Los aspectos principales que se consideran esenciales de la operación urbanística son: 
 
 Localización. 
 Diagnostico Urbanístico.  
 Usos Permitidos (Índices de Ocupación, Índices de Construcción) 
 Instrumentos Normativos. 
 Principios de Diseño aplicables. 
 Resultado de la Operación (inventario grafico) 
 Resultado de la Operación (inventario en cifras; área de englobe, área adquirida, área 
residual y total de suelo urbano producido)  
 
Como medida de síntesis y con el fin de facilitar tanto la aplicación de los principios de diseño 
como la comprensión de la actuación urbanística, se construye una ficha normativa en la que se 
incluyen todos los aspectos anteriormente definidos.  
 
 
Imagen 68. Ejemplo de ficha normativa propuesta, Fuente: Elaboración propia. 
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12.3 APLICACIÓN DE LOS PRINCIPIOS DE DISEÑO 
 
Como etapa final del ejercicio se concentra la perspectiva de diseño desde la escala del peatón, 
escala desde la cual además fueron construidos los principios de diseño como consecuencia 
del análisis de las teorías y recomendaciones expuestas por los autores relevantes identificados 
en el marco teórico quienes coincidieron en señalar la importancia que para el desarrollo de la 
ciudad, de las comunidades y de la sociedad representa la humanización del espacio urbano.  
 
Resulta necesario entonces hacer una mirada en detalle de como se aplica cada principio en la 
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Imagen 70. Aplicación principio Amplitud, Fuente: Elaboración propia. 
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Imagen 72. Aplicación principio Visibilidad, Fuente: Elaboración propia. 
 
Imagen 73. Aplicación principio Límites Definidos, Fuente: Elaboración propia. 
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Imagen 74. Aplicación principio Continuidad en la Perspectiva, Fuente: Elaboración propia. 
 
 
Imagen 75. Aplicación principio Altura del Borde Superior, Fuente: Elaboración propia. 
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Imagen 76. Aplicación principio Variedad de Usos, Fuente: Elaboración propia. 
12.4 ILUSTRACIONES COMPARATIVAS 
Finalmente a manera de ejercicio, se presenta un comparativo entre la situación actual del sector objeto 
de estudio y las condiciones de calidad espacial conseguidas con la propuesta de diseño.  
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Imagen 79. Comparación cambios en la estructura urbana, Fuente: Elaboración propia. 
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Las conclusiones se presentan de acuerdo con los resultados obtenidos en el ejercicio de 
diseño y su relevancia frente a los objetivos generales y específicos inicialmente planteados. 
Igualmente se hace una serie de recomendaciones dirigidas a futuros estudiantes, diseñadores 
y demás profesionales interesados en este tipo de temas o temas afines quienes podrían  
considerar el presente  documento y las reflexiones que de este se desprenden como un apoyo 
en sus respectivos trabajos. 
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13.1 CONCLUSIONES OBJETIVO PRINCIPAL  
 
Demostrar el papel principal que tiene el Diseño Urbano como Instrumento idóneo en el ejercicio 
de  la Planeación  y Ejecución de los corredores viales en los que se inserta el sistema de 
transporte masivo Transmilenio en Bogotá. 
 
En el trabajo se evidenciaron las principales  problemáticas existentes en el sector de estudio, 
en especial las que se relacionan con el detrimento de la calidad espacial, demostrando que 
estas son producto de un vacio conceptual, normativo y de gestión por parte de las entidades 
distritales encargadas del desarrollo de los corredores viales en los que se ha insertado el 
sistema Transmilenio.  
 
En ese sentido desde la metodología se planteo una estrategia mediante la cual se pudieron 
identificar efectivamente las problemáticas existentes al igual que a las teorías y conceptos 
relevantes que condujeron a la producción de los principios de diseño de carácter remedial.   
 
Igualmente se demostró como, mediante una adecuada implementación de estrategias y 
principios  propios del Diseño Urbano, resulta posible no solamente revertir dichas 
problemáticas, sino también dotar de una mejor calidad  al espacio urbano, adoptando una 
visión integral del mismo, urgentemente necesaria en el sector de estudio y en muchos otros 
escenarios urbanos en donde hoy se presentan situaciones muy similares.  
 
Durante el proceso se visitaron varias de las entidades distritales que tienen a su cargo la 
planificación y ejecución de este tipo de operaciones, en las cuales se logro detectar la falta de 
competencia institucional para afrontarlas adecuadamente. Pueden ser este aspecto sumado a 
la ausencia de instrumentos normativos claros y eficaces, los mayores obstáculos para que 
iniciativas como las que plantean el presente trabajo se implementen en la ciudad en un futuro 
próximo.  
 
En términos generales se llega a la conclusión que la calidad espacial en los corredores viales, 
sus proximidades y los bordes urbanos,  que han sido deteriorados por cuenta de la inserción 
de sistemas de transporte masivo pueden recuperarse de manera integral mediante la 
aplicación de de sencillas estrategias en donde el Diseño Urbano juega un rol determinante.    
Inclusive se considera que mas allá de contribuir a revertir los efectos negativos producidos por 
la inserción del sistema Transmilenio,  el Diseño Urbano cuenta con la capacidad de reconciliar 
a la ciudad con sus sistemas de transporte masivo.  
 
La ciudad debe pensarse desde múltiples escalas y debe considerar a todos sus actores. No 
resulta coherente pensar en resolver únicamente los problemas que se presentan en uno de los 
componentes y menos desde la visión de una sola disciplina. Es precisamente cuando suceden 
este tipo de actuaciones de visión limitada que se producen las mayores pérdidas en todos los 
demás componentes de la ciudad, principalmente sacrificando la calidad espacial.   
 
 
13.2 CONCLUSIONES OBJETIVOS ESPECIFICOS  
  
15.2.1 Identificar  las estrategias del Diseño Urbano adecuadas para contribuir a revertir los 
efectos negativos producidos en la calidad del espacio urbano  por cuenta de la inserción  de 
sistemas de transporte masivo.  
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Al adoptar desde la metodología una estructura de trabajo para identificar y analizar las teorías 
y conceptos relevantes al problema de estudio se logro avanzar hacia la definición de los 
principios de diseño urbano a aplicar en la propuesta.  
 
En ese sentido mediante el análisis de las teorías identificadas como las adecuadas se pudo 
entender como este tipo de problemáticas son el producto de visiones carentes de un 
componente humano.  
 
Si bien algunos autores señalan la importancia de definir las características mínimas con las 
que debe contar el espacio urbano para tener calidad, en lo que todos se encuentran de 
acuerdo es en la necesidad de asumir el desarrollo de la ciudad desde un enfoque humanista. 
 
“el propósito fundamental  de esta calle, lo que la hace especial, es la sociabilidad: las personas 
vienen aquí para ver y ser vistas, a encontrarse unas con otras a intercambiar sus impresiones, 





13.2.2 Ejemplificar adecuadamente la aplicación de las estrategias de Diseño Urbano extraídas de 
los referentes teóricos en  un contraproyecto. 
 
En términos generales la propuesta se fundamenta en dos tipos de lineamientos, los cuales 
siempre fueron fruto de los análisis previos, tanto desde el ámbito teórico como en el campo del 
diagnostico urbanístico.  
 
A partir de esta base se desarrollo una propuesta en la que se logro enlazar el tejido urbano 
afectado mediante la integración y producción de  espacio público. Puede decirse entonces que 
un primer paso hacia la recomposición del espacio urbano puede darse mediante la integración 
con elementos estructurantes de la ciudad como el espacio público, donde sobre todo la 
definición fuerte del paramento o borde urbano y sus respectivos complementos para aproximar 
este al peatón son significativamente relevantes. 
 
En las proximidades a cada estación se abre una plaza como catalizador de público al igual que 
como una manera amable de recibir al peatón que llega al sector desde el sistema. La inserción 
de nuevos usos del suelo se da en los pisos superiores de los nuevos edificios insertados. La 
idea consiste en que en un mismo edificio puedan coexistir de manera armónica distinto usos 
como el comercio, oficinas y la vivienda. Esto con el fin de garantizar la vitalidad del sector la 
mayor parte de tiempo posible.  
 
 
13.2.3 Comprender el rol  del Diseño Urbano en la inserción de sistemas de transporte masivo en 
entonos construido. 
 
Si bien dentro del estudio de las teorías relevantes al problema, se identifico la necesidad de 
adoptar una visión más próxima al hombre y menos funcionalista, resulta necesario señalar que 
actualmente los actores que intervienen en el desarrollo de la infraestructura de la ciudad no 
tienen en cuenta al Diseño Urbano como una herramienta de planificación.  
Sin embargo mediante el ejercicio de diseño se logro comprender como la visión del problema 
                                                 
2
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desde una escala intermedia entre el considerablemente amplio ámbito del corredor vial 
metropolitano y el peatón, puede representar una solución definitiva a los vacios conceptuales 
existentes en la planificación, gestión y ejecución de la intervención de la infraestructura de la 
ciudad requerida para la inserción de sistemas de transporte masivo.  
 
Igualmente también resulta necesario señalar como el problema tiene un alcance mayor, ya que 
el escenario social conformado por el espacio urbano se ve notablemente  afectado, y en ese 
sentido la sociedad también se afecta y por consiguiente se le afecta al hombre, quien ve como 
cada vez en menos calles se da la posibilidad de interactuar o solamente saborear la presencia 
del otro. Algo que según nuestros últimos desarrollos es algo exclusivo para los centros 
comerciales y demás espacios de carácter privado y sometidos a intereses netamente 
mercantiles.  
Mientras se siga concibiendo a la calle con desprecio, y como un escenario en donde no existen 
posibilidades de lograr alguna rentabilidad parecida a las obtenidas en operaciones privadas, 
nuestras calles están condenadas a desaparecer como escenario social y a convertirse cada 
vez más en infraestructura de servicios más para la movilidad de los vehículos y menos para el 
hombre.  
El presente trabajo, sus teorías y resultados solo representan una aproximación a las 
posibilidades y potenciales existentes en nuestras calles que hoy se encuentran 
desaprovechadas. No obstante  la misión del diseño urbano si bien se inscribe dentro de una 
sensibilización con la estética físico – espacial debe trascender hacia contribuir en la intención 
de construir comunidades, a propiciar el encuentro del hombre en la calle, en el espacio urbano.    
 
13.3  ASPECTOS POR MEJORAR 
 
Si bien se mediante el trabajo se logro demostrar la relevancia del Diseño Urbano en el 
desarrollo de la inserción de sistemas de transporte masivo, durante el proceso existieron varias 
dificultades producto de limitantes de tipo económico y técnico.  
 
Resulta necesario mencionar como para proyectos de este tipo se requiere de visiones 
complementarias al diseño urbano, como por ejemplo en los aspectos de factibilidad 
económica, jurídica y social, lo cual quiere decir que la construcción conceptual debe estar 
siempre acompañada de actores y equipos conformados por profesionales de distintas 
disciplinas. Es precisamente este tipo de miradas interdisciplinar las que hoy requiere la ciudad 
con más urgencia y que por diferentes limitantes no se pudo llevar a cabo en el presente trabajo 
de la manera esperada.  
 
Se busco también la posibilidad de generar instrumentos adicionales que se constituyeran en 
poderosas herramientas de análisis para futuros trabajos no solo de índole académica sino 
también profesional mediante el desarrollo de las Fichas Normativas, en las cuales sin embargo 
todavía existe un camino por recorrer el cual como se menciono anteriormente debe verse 
acompañado en su construcción por profesionales especializados sobre todo en temas de 
factibilidad económica y jurídica.  
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14.1 UNA MIRADA A LAS INSTITUCIONES ENCARGADAS. 
 
La inserción de sistemas de transporte masivo en entornos construidos es un tema que en el 
mundo lleva más de un siglo en desarrollo y se considera que en nuestro país  seguirá vigente 
durante las próximas décadas. Mientras las instituciones y entes gubernamentales encargados 
de liderar el desarrollo de este tipo de proyectos no entren en conciencia de la oportunidad que 
para las ciudades significa este tipo de esfuerzos, se le seguirán produciendo todo tipo de 
“lesiones” a la ciudad y por lo mismo a la sociedad.  
 
En ese sentido la recomendación para futuros trabajos sobre este tema consiste en tratar de 
orientar la mirada específicamente al proceso de gestión inter-institucional. Actualmente el 
sistema Transmilenio se desarrolla entre el IDU y Transmilenio, con participación ocasional de la 
ERU.  
 
Detectar una falla en este proceso, y producir una respuesta desde la perspectiva del diseño 
urbano puede llegar a producir una acogida positiva por parte de dichas entidades, lo cual a su 
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A. ANEXO 1  
FICHAS NORMATIVAS 
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B. ANEXO 2: ANALISIS COMPUTALIZADO. 
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C. ANEXO 3  
 
OPORTUNIDADES DE RENOVACION EXISTENTES EN LAS NECESIDADES DE LA 
CIUDAD CONTEMPORANEA 
Con la implementación del sistema de transporte masivo Transmilenio, en Bogotá han quedado 
en evidencia grandes vacios urbanos y espacios residuales producidos en buena parte por la 
concepción del proyecto como una infraestructura de servicio a los buses mas no como una 
oportunidad de lograr renovar la ciudad y parte de sus principales deficiencias mediante la 
implementación de un proyecto urbano.  
 
CONTEXTO HISTORICO 
Hacia comienzos del siglo XX, el concepto de  transporte público empezó a tomar fuerza en 
gran medida gracias a los avances tecnológicos de este tema a nivel mundial, los cuales 
permitieron construir rápidamente sistemas de interconexión entre la mayor parte de las 
regiones del país.  
 
Imagen 83. Crecimiento de Bogotá en el siglo XX. Fuente: Elaboración propia 
 
El crecimiento urbano de Bogotá en la segunda mitad del siglo XX se debe en buena parte a su 
principal sistema de transporte público basado en buses colectivos. Estos buses colectivos al 
no requerir de mayor infraestructura que las carreteras posibilito la rápida conexión entre el 
núcleo central de una ciudad intermedia y sus poblaciones más próximas las cuales con el 
pasar de las décadas se vieron absorbidas conformado la ciudad metropolitana de nuestros 
días.   
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Aunque originalmente el sistema de transporte público hizo parte de las empresas del Distrito, 
con el pasar de las décadas y bajo los intereses particulares el sistema cayó en mano de 
empresas privadas dándole paso al esquema de rutas otorgadas, oferta y demanda que le 
generan varias problemáticas de movilidad a la ciudad. 
 
Imagen 84. Bogotá y los núcleos absorbidos durante el siglo XX. Fuente: elaboración propia 
Algunos expertos señalan que al desarrollo de la ciudad le habría convenido más un modelo en 
el que  el sistema de trenes y tranvías se expandieran y  fueran los principales modos del 
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A lo lardo del siglo XX, Bogotá se expandió sobre el territorio de la sabana como una mancha 
de aceite, consumiendo el recurso del suelo de manera ineficiente. El centro  perdió peso 
dentro de la estructura urbana debido a una mono- funcionalidad gradualmente más marcada y 
al desplazamiento de actividades hacia otras zonas de la ciudad. Con el pasar de las décadas 
las poblaciones vecinas que se vieron absorbidas y  se convirtieron en interdependencias que 
incrementaron significativamente el número de desplazamientos entre el centro y las nuevas 
periferias, contribuyendo a producir el efecto péndulo el cual resulta nocivo para el manejo 
eficaz del tránsito.   
  



















La teoría del Diseño Orientado al Transporte (DOT) plantea una dinámica en principio  opuesta 
a la forma como se ha desarrollado la ciudad. Esta consiste en aprovechar la implementación 
de sistemas de transporte masivo para generar centralidades en las proximidades a las 
estaciones y de esta forma conseguir re-potenciar la estructura urbana existente desde sus 
nodos. Con efectos positivos en la escala metropolitana en la medida que propicia la 
densificación de dichos nodos provocando el freno a la expansión desbordada.  
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La ciudad también se ha transformado en la escala del espacio urbano a raíz de los cambios en 
la estructura de los sistemas de transporte público. Una de los corredores viales más 
importantes y tal vez el que mayor numero de transformaciones acumula es el de la Av. 
Caracas, en el cual se han implementado desde el tren, hasta el Transmilenio pasando por 
algunos  intentos fallidos de Troncales expresas para buses colectivos.  
 





























Imagen 89. Perfil Av. Caracas con la aparición de los sistemas de transporte público. Fuente: elaboración propia 
 
Sin embargo, a pesar de las varias transformaciones producto de los intentos por los gobiernos 
distritales de re-organizar el transporte público y de paso  mejorar la fluidez del transporte 
privado, hasta el momento no se han aprovechado dichas intervenciones para renovar la ciudad 
integralmente.  
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El caso de la Av. Caracas no es el único en el que se han desaprovechado las posibilidades de 
renovar la ciudad integralmente. En un contexto más reciente, con la implementación del 
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sistema Transmilenio por las troncales Calle 80 primero y  N.Q.S posteriormente el distrito por 
intermedio del Instituto de Desarrollo Urbano (I.D.U) se dio a la tarea de gestionar,  adquirir y 
demoler una cantidad de predios sin precedentes en la historia de la ciudad,  con el propósito 
de darle a las vías el ancho suficiente para la circulación de los buses y el trafico mixto.  
 
 
Imagen 92.  Intersección troncales N.Q.S y Calle 80 antes de la implementación de Transmilenio.                                            


















Imagen 93. Intersección Troncales N.Q.S y Calle 80 posterior a la implementación de Transmilenio.                                          
























Pese a las experiencias anteriores,  en el caso de la construcción de  estas nuevas troncales 
también se desperdicio la oportunidad de renovar la ciudad integralmente, aunque esta vez con 
un agravante adicional,  ya que con las demoliciones realizadas como requerimiento para los 
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ensanches viales también se destruyo el borde urbano, des - configurando el espacio urbano 
casi por completo, dejando únicamente espacios residuales y vacios urbanos ausentes de 
cualquier vitalidad y perdiéndose la posibilidad de explotar los potenciales espaciales e inclusive 
inmobiliarios existentes en las proximidades a las troncales.  
 
Imagen 94.  Espacios residuales producidos por la implementación de Transmilenio. Fuente: elaboración propia 
 
 
Las culatas son parte del nuevo paisaje urbano, acompañando buena parte de la longitud de las 
troncales del sistema Transmilenio. La intervención del distrito en este caso se limito a 
regularizar el espacio público circundante y a homogeneizar las superficies de las culatas 
producidas. De esta posición del gobierno distrital se puede inferir un total des-interés en 
explotar los potenciales existentes en el ejercicio de renovación de las troncales evidenciando 
una orientación hacia que sean los promotores inmobiliarios privados los que terminen de 
desarrollar los bordes del espacio urbano de la ciudad.  
 
Sumado a lo anterior, regresando a la escala metropolitana, se puede decir que al igual que los  
sistemas de transporte antecesores,  el sistema Transmilenio sigue propiciando la extensión de 




T r a b a j o  f i n a l  d e  M a e s t r í a   
T r a n s m i l e n i o  V s .  B o g o t á          


























Si se adoptan los principios del DOT en la concepción e implementación de los sistemas de 
transporte masivo de la ciudad, se pueden revertir los efectos nocivos del modelo 
expansionista. La estrategia consiste en densificar las proximidades a las estaciones del 
sistema, propiciando la mezcla de usos y re-potenciando las dinámicas urbanas al interior del 
tejido existente.  
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El sistema Transmilenio nació por iniciativa del gobierno distrital como respuesta  al significativo 
desorden producido por un anticuado y obsoleto sistema de transporte colectivo, el cual se   
entrego de manera errónea a operadores privados.  
 












El sistema llamado popularmente como “tradicional” consiste en rutas asignadas a operadores 
privados los cuales cuentan con el parque automotor (la mayoría de las veces de regular o mala 
calidad) que recorre dichas rutas recogiendo y dejando pasajeros en cualquier punto del 
trayecto, compartiendo el espacio vial con automóviles particulares e inclusive otros operadores 
privados de la misma ruta, provocando la llamada guerra del centavo a la cual se le debe en 
gran medida el caos que presenta el tránsito de la ciudad, que por lo general abarcan entre un 
60% y 70% de la longitud de la ciudad.  
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Transmilenio se  inspira en el funcionamiento del sistema de transporte público de Curitiba, en 
el sur de Brasil, el cual a su vez se asemeja a un sistema metro sobre superficie. En este 
sistema existe un corredor exclusivo de dos sentidos, con estaciones sobre plataformas que se 
interconectan entre si mediante  los autobuses articulados. La diferencia más significativa con el 
sistema metro puede encontrarse en el modo. Ya que en el metro cuenta con trenes y el 
Transmilenio cuenta con buses articulados. La otra diferencia importante se encuentra en que 
los trenes requieren de rieles y vías exclusivas y aisladas mientras que el sistema de buses 
recorre la superficie compartiendo el espacio vial con el tráfico mixto.  
A diferencia de los sistemas como el metro,  el sistema Transmilenio plantea una versatilidad 
que resulta atractiva para las ciudades de presupuestos limitados ya que las inversiones 
requeridas para su funcionamiento son significativamente más bajas en comparación al metro. 
Es por esto que rápidamente el sistema llamo la atención del gobierno nacional el cual ya ha 
promovido la implementación de este sistema en otras ciudades.  
 
Las estaciones del sistema Transmilenio, en su mayoría no cuentan con una infraestructura 
equiparable a la de una estación de metro, sin embargo estas cumplen con funciones similares 
y prestan servicios equivalentes a los de sistemas más complejos.  
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Cuando se implementa el sistema de Curitiba en Bogotá se producen impactos significativos en 
la estructura social y urbana que casi de inmediato  afectan las dinámicas inmobiliarias de la 
ciudad y en general la vida urbana.  















Un acierto del gobierno local fue el concebir el proyecto de Transmilenio como una oportunidad 
de renovar varios sistemas urbanos como las redes y principalmente el espacio público. Este 
gesto contribuyo a producir un cambio significativo en la calidad del espacio y la vida urbana en 
una ciudad que carece ampliamente de estos dos factores.  
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Imagen 101. Inventario grafico de los aciertos del sistema Transmilenio, Fuente: Elaboración propia.  
La renovación del espacio público, la inserción de ciclo-rutas, alamedas, andenes. La 
regularización y condiciones implementadas en los criterios de diseño contribuyeron 
significativamente a devolverle el espacio urbano al peatón dándole a este una idea más 
próxima de las calidades y estándares mínimos que un buen espacio vial debe contar. 
Sin embargo al mismo tiempo que se sucedieron varios avances y aportes positivos para la 
ciudad con la llegada e implementación del sistema Transmilenio aparecieron impactos 
negativos producidos en gran medida por deficiencias en la concepción y planeación del 
proyecto.  
Si se revisa el mencionado  caso de Curitiba en Brasil, el sistema de transporte masivo se 
concibió como una apuesta a un modelo de ciudad en la que los corredores juegan un rol 
estructurarte de la rehabilitación del centro y varias zonas deterioradas de la ciudad, para lo 
cual no solamente se resuelve darle prioridad en el espacio vial al tránsito de los buses 
articulados, sino que también se presta especial atención a los paramentos de las vías en los 
que se insertan estratégicamente proyectos públicos que propiciaron la llegada masiva de 
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Imagen 102.  Desarrollos comerciales en las proximidades de la estación cabecera Portal de Suba al Nor – Occidente de Bogotá. 
















En el caso de Bobota no se tuvo en cuenta la visión de proyecto de renovación urbana integral 
de Curitiba, en cambio el ejercicio de renovación se limito a la parte superficial del espacio vial 
(calzadas, separadores y andenes) a pesar de que el sistema de transporte mejoro 
considerablemente en la ciudad, la visión utilitarista con la que se concibió este, no permitió 
apreciar las inmensas posibilidades de renovar y rehabilitar la ciudad y su espacio urbano de 
manera más integral.  
 
El ejercicio de la renovación urbana demanda de por si un notable esfuerzo en cuanto al 
consumo y gestión de recursos públicos los cuales en casos de otras ciudades inclusive han 
llegado a dar réditos a la ciudad y al beneficio de los contribuyentes y del sostenimiento del 
proyecto mismo. Sin embargo en Bogotá no se ha  llegado a encontrar el esquema de gestión 
apropiado para producir rentabilidades publicas y no dejar el beneficio económico únicamente a 
los actores privados los cuales si llevan una gran ventaja en los modelos de gestión económica 
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Montezuma (2009) explica que las rápidas transformaciones que las ciudades están 
afrontando demanda una relación interdependiente entre su desarrollo urbano y 
movilidad. El tejido y la forma urbana tienen una estrecha relación con los sistemas de 
transporte que ella misma ofrece. En algunos casos, diversas formas urbanas son 
consecuencias de los sistemas de transporte que en ellas se implementan, pero en 
otros los sistemas de transporte se pueden adaptar a las diferentes formas. Varios 
expertos, dentro de los cuales se destaca Robert Cervero, han estudiado esta relación, 
la cual puede abarcarse dentro del marco conceptual del Desarrollo urbano Orientado al 
Transporte Público (DOTP) (Transit Oriented Development, TOD por sus siglas en 
ingles). 
 
“Dicha relación entre desarrollo urbano y movilidad se va materializada en la 
implementación de sistemas de transporte público en ciudades como Curitiba, 
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D. ANEXO 4  
LA IMPLEMENTACION Y PUESTA EN MARCHA DEL SISTEMA INTEGRADO DE 
TRANSPORTE MASIVO  
Al cumplir 10 años de funcionamiento el sistema de transporte masivo Transmilenio se hace 
evidente la necesidad de la ampliación de su cobertura en casi toda la ciudad, por lo cual la 
administración de turno le apuesta al sistema integrado de transporte como posible solución de 
corto plazo. Existe actualmente  un plan piloto en funcionamiento que se encuentra en 
evaluación por parte de la recientemente creada Secretaria de Movilidad.  
 
El plan piloto del Sistema Integrado de Transporte Público (SITP)  funciona actualmente en el 
sector de Cedritos al norte de Bogotá, específicamente entre las calles 145 y 151 de norte a sur 
y desde la autopista hasta la avenida 9na (NQS) de oriente a occidente.  
 
El sistema consiste en un circuito de 8 paradas realizado por buses colectivos tradicionales 
como los que recorren la mayor parte de las  avenidas de la ciudad, pero adaptados al sistema 
de Transmilenio mediante dispositivos lectores de tarjetas.  Dichos buses recorren una  ruta por 
el sector anteriormente  mencionado  deteniéndose únicamente en puntos previamente 
establecidos. Para acceder al sistema el público debe comprar una tarjeta tipo cliente frecuente  
y pagar una única vez  $2000 pesos,  y en adelante solamente  una tarifa de $800 pesos por 
viaje en el  SITP.  
 
Durante el recorrido, los usuarios pueden bajarse en cualquier estación e inclusive pueden 
recorrer el circuito cuantas veces quieran sin bajarse de los buses colectivos. El sistema 
funciona actualmente de lunes a viernes por la mañana de 6am a 9 y 30am y por las tardes de 
5 y 30 pm hasta las 9pm. Y los sábados desde las 6 y 30 am hasta la 1pm. Los domingos el 
sistema cesa su operación.  
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El recorrido que  parte en frente de la estación de Transmilenio CALLE 142 en la Autopista norte 
con calle 145  se dirige por la autopista hasta la calle 150  en donde realiza su primera 
parada para conectar los pasajeros de la estación CALLE 146. Luego Continua hacia el oriente 
realizado tres paradas mas sobre la calle 151 hasta llegar a la Av. Novena (NQS) en donde 
realiza una última parada de des- alimentación y comienza el viaje de retorno. Por la Av. 147 
realiza otras dos paradas hasta llegar a la Av. Carrera 15 y por esta continua hasta la calle 145 
en donde realiza la  parada final  antes de retornar al punto de origen.   
 
En total el recorrido toma entre 15 y 25 minutos según la hora. Teniendo en cuenta esto el 
sistema pone en marcha un mayor o menor número de buses colectivo previendo que la 
demanda de viajes se incrementa al acercarse las horas pico y decrece gradualmente este 
número hasta detenerse por completo en los horarios anteriormente mencionados.  
 
A diferencia del sistema tradicional de transporte público, el  sistema de buses colectivos que 
hacen parte del SITP únicamente se detiene en los paraderos previamente establecidos, al 
igual que las estaciones de Transmilenio, pero en la mayoría de los casos sin más 
infraestructura que los paraderos de acero inoxidable parte del mobiliario de la ciudad.  
Efectuando de esta forma un cambio significativo en el ya obsoleto modelo de la guerra del 
centavo, transformando nuestra forma de transportarnos.  
 






















Este sistema que todavía se encuentra en fase de evaluación y que  requerirá seguramente de 
varios ajustes, ya es considerado por los habitantes del sector de Cedritos como  un mejor 
modelo para su movilidad. Con sencillas gestiones como   organizar los recorridos y paradas de 
forma planeada,  ha logrado reducir significativamente el tiempo, recorrido y valor de los 
desplazamientos hacia la troncal de la autopista norte, la cual es hoy día la ruta más atractiva 
de conexión con el centro y sur de la ciudad  debido principalmente a los cortos tiempos por 
trayecto.  
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Inclusive se estima que al realizar un menor número de paradas este sistema de transporte 
contribuye a reducir sensiblemente las emisiones de CO2 al medio ambiente en comparación 
con un bus colectivo del mismo tipo que todavía funcione con el sistema tradicional. Al realizar 
un menor esfuerzo el motor consume una menor cantidad de combustible incrementando su 
eficiencia, reduciendo también el gasto de recursos económicos.  
 
Ascher  (2001) plantea que los nuevos medios de transporte y de almacenamiento de personas, 
informaciones y bienes que la sociedad desarrolla y pone a disposición de organizaciones e 
individuos permiten a éstos liberarse, en cierto modo, de los límites espaciales y temporales. 
Por una parte, la copresencia o la proximidad no son ya necesarias para una serie de 
intercambios y prácticas sociales, ya que es posible usar las telecomunicaciones y desplazarse 
cada vez más rápidamente. Por otra, la simultaneidad o la sincronización de las acciones ya 
no son indispensables porque muchas de ellas pueden realizarse con un desfase o asincronía 
gracias a los contestadores automáticos, grabadoras y mensajerías de todo tipo. Ahora es más 
fácil elegir individualmente los lugares y momentos de comunicación e intercambio. 
 
En cuanto a su costo, el SITP resulta más costoso que el sistema tradicional ya que al utilizar el 
SITP no se tiene ingreso al sistema Transmilenio y se requiere pagar adicional la tarifa de 
acceso a las estaciones por lo cual se incrementa a mas de el doble el costo de los 
desplazamientos si se tiene en cuenta además que en el sistema tradicional resulta posible 
cruzar la ciudad completa cubriendo el valor la tarida una sola vez.  
 
Ascher  (2001) expone que el desarrollo de los medios de transporte y de las telecomunicaciones 
plantea a cada individuo equivalencias y vínculos directos entre el espacio y el tiempo: las 
distancias físicas ya no se traducen por duraciones fijas del desplazamiento, sino que cambian 
según el medio de transporte y de comunicación y según las horas; los ciudadanos eligen en 
mayor medida los lugares y momentos de su actividad; también pueden elegir entre un cambio de 
lugar (desplazamiento) y un cambio de tiempo (desincronización). De hecho, las herramientas, 
técnicas y modalidades que permiten modificar el tiempo y el lugar de las actividades individuales y 
colectivas constituyen uno de los principales rasgos de la nueva revolución urbana moderna.  
 
La preocupación por poder elegir el momento y el lugar de las actividades es una respuesta a la 
incertidumbre de una vida cotidiana menos rutinaria, compuesta cada vez más por 
microacontecimientos, y, al mismo tiempo, una forma de romper con lá rutina y de aumentar la 
incertidumbre. 
 
Este deseo de autonomía se convierte en una obligación en la medida en que la sociedad se 
organiza sobre la base de esta individualización, la cuestión en adelante será la decisión que 
tomemos en cuanto a si queremos seguir desarrollando nuestra sociedad por el camino de la 
individualización  
 
Si bien el plan piloto del SITP se encuentra todavía en etapa de evaluación, ya se conoce que la 
administración actual adelanta una  licitación para otorgar la implementación de este mismo 
sistema en la mayor parte de la ciudad a operadores privados que bajo la figura de la concesión 
replicarían el sistema de buses colectivos integrados inicialmente en los sectores aledaños a las 
troncales del sistema Transmilenio. 
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E. ANEXO 5  
CONSTRUCCION DEL CONTEXTO TEORICO 
La concepción de los sistemas de transporte masivo como proyectos de renovación integral de 
las ciudades contemporáneas ha surgido como respuesta a varios momentos históricos del 
desarrollo de la sociedad estrechamente ligados a las transformaciones espaciales 
representadas principalmente en el ámbito urbano.  
Como primer paso hacia la construcción de un contexto teórico resulta necesario  entender a  la 
ciudad como un fenómeno histórico. La ciudad ha tomado un rol principal en la estructura de la 
sociedad convirtiéndose hoy día en el lugar más atractivo para vivir para los seres humanos, 
llegando a reunir a casi la mitad de la población mundial,  pese a las grandes crisis ambientales 
y económicas que en la mayor parte de ellas se sucede.  
Este escenario de superpoblación de las ciudades es único en la historia y a partir de este se 
desprende una cantidad significativa de problemáticas asociadas al espacio habitado y a la 
forma en que estos habitantes usan dicho espacio.  
Las transformaciones urbanas han tenido momentos principales surgidos principalmente  a raíz 
de cambios en la estructura social y económica de los pueblos. A pesar de las diferencias entre 
las sociedades del mundo, existen momentos históricos inherentes a todas las ciudades que 
han marcado el desarrollo de las mismas. En ese sentido resulta posible aproximarse a la 
definición de un marco teórico desde la definición de esos momentos claves.  
Imagen 106. Caracterización de los principales momentos de transformaciones en las ciudades.  
Fuente: Elaboración propia  
 
Con la caída de los feudos las ciudades se salieron de las murallas que los protegían y a partir 
de este momento la ciudad tiende a crecer de forma (por lo general) descontrolada hasta la 
llegada de la revolución industrial. En este momento la ciudad se transforma para responder a 
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las nuevas necesidades de producción en masa y de la demanda de espacio de la nueva clase 
trabajadora.  
A raíz de las problemáticas surgidas por los excesos de la industrialización desenfrenada nace 
el movimiento moderno el cual se presenta como una fuerte crítica a la situación que 
experimentan las ciudades y al mismo tiempo plantea soluciones de alto impacto las cuales 
rápidamente tuvieron una acogida casi general por parte de los pueblos y gobiernos del mundo. 
Estas premisas de la era moderna fueron tan potentes que hoy día la sociedad sigue viviendo 
en parte las consecuencias sociales y ambientales.  
Posterior al desarrollo masivo de las ciudades bajo las premisas del movimiento moderno la 
hegemonía de la principal potencia mundial empieza a imponer una tendencia no menos nociva 
para el medio ambiente. El estilo internacional aunque de carácter más arquitectónico, afectó el 
desarrollo urbano en la medida que promovió el desconocimiento por las características propias 
del lugar en la búsqueda de la homogeneidad casi total de los espacios.  
Sin embargo en un tiempo simultáneo surgió un movimiento como critica a los impactos 
negativos propios del modernismo. Dicho movimiento nace paradójicamente de la gran potencia 
liderado por la Urbanista Jane Jacobs quien señala puntualmente los errores de un desarrollo 
urbano que se olvida del hombre y su relación con el espacio urbano.   
Luego de las críticas de Jacobs, lentamente comienza a tomar fuerza a nivel mundial una 
conciencia acerca de las problemáticas producidas por el modernismo y de cómo devolverle al 
hombre el rol principal que le había quitado la infraestructura.  
 
Imagen 107.  Mapa Contexto Teórico a partir de las  transformaciones en las ciudades. Fuente: Elaboración propia 
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Uno de los principales actores en cuanto a las transformaciones urbanas principalmente 
durante el siglo XX es la movilidad. Al acelerarse las formas de producción y con los avances 
tecnológicos surge la demanda de moverse rápidamente por el territorio lo cual se hace posible 
con el dispositivo que cambio al mundo entero. 
El automóvil particular se ajusta perfectamente a las condiciones de la vida moderna en la 
medida que le permite al individuo desplazarse según su voluntad por el territorio que ocupan 
las ciudades, naciones y continentes completos. Sin embargo paralelo a las ventajas que 
presenta el automóvil particular también surgen nuevos requerimientos para las ciudades como 
la ampliación de la infraestructura vial, un circulo vicioso en el cual caerían la mayor parte de las 
ciudades sin éxito, ya que al incrementarse la infraestructura para el automóvil aparecieron mas 
y mas de ellos por todas partes.  
Pero el automóvil no fue el único medio de transporte que se desarrollo durante el siglo XX en 
las ciudades, también se puede hablar del tren y sus variaciones como el tranvía, al igual que el 
bus urbano. Estos sistemas fueron adaptados a las ciudades desde finales del siglo XIX con 
gran éxito desde el punto de vista de la cantidad de usuarios o pasajeros transportados versus 
el automóvil particular.  
Mientras el automóvil es costoso y demanda mantenimiento y combustible, los sistemas de 
transporte público han tenido la vocación de ser de fácil acceso para el público en general y 
mayormente  de bajo costo. En ese sentido las ciudades que comprendieron la relación 
existente entre lograr un sistema de transporte adecuado y el bienestar del ser humano, 
lograron una mejor calidad de vida urbana. Por el contrario otras ciudades en su mayoría del 
tercer mundo han padecido los impactos negativos producidos por sistemas de transporte mal 
concebidos. 
Y es en ese ámbito en el que surgen varias disciplinas que han tratado de mejorar y revertir las 
implicaciones que surgen en la relación entre la movilidad y el espacio urbano, de las cuales se 
desprenden enseñanzas, teorías y conceptos apropiados para el presente trabajo de grado.  
 
DISEÑO ORIENTADO AL TRANSPORTE (DOT, DOTP O TOD) 
 
La concepción de proyectos de movilidad como proyectos urbanos integrales los cuales  
vinculan al diseño urbano como uno de sus principales componentes,  puede observarse en 
otras latitudes. Ciudades más antiguas y con más tradición hacia la planeación se han dado 
cuenta del rol estructurante que juega el transporte público en la organización de la sociedad, 
de las urbes, y de las posibilidades que en ellos se encuentran para corregir problemáticas y 
rehabilitar zonas deterioradas.  
 
En consecuencia con esto nace en  Estados Unidos un concepto llamado TOD (Transit Orient 
Development) Diseño Orientado al Transito / Transporte.  Muchas de las nuevas ciudades 
nacidas tras la segunda Guerra en Japón, Suiza y Francia cuentan con varias características de 
las comunidades TOD, Sobre todo en las periferias de estas ciudades como las Holandesas o 
Dinamarquesas han tenido conceptos equiparables con principios TOD incluyendo el promover 
el uso de la bicicleta para uso local.   
 
La teoría y práctica del TOD se ha extendido ampliamente por muchas partes del mundo. La 
oportunidad y ventajas públicas al hacer cuidadosos planes para futuros uso de suelo y de 
múltiples modos de transportación en la proximidad  a estaciones de tránsito ofrecen muchas 
ventajas a la economía, eficiencia y calidad de vida en la ciudad. 
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Montezuma (2009) expresa que el desarrollo orientado al tránsito es un uso mixto de área 
residencial o comercial diseñado para maximizar el acceso a la transportación pública y 
usualmente incorporar características para fomentar el tránsito de número de pasajeros. Un 
barrio con desarrollo orientado al tránsito  tiene un centro con una estación de tren, una 
estación de metro, tranvía o una estación de buses rodeada por una relativamente alta 
densidad de desarrollo con una progresivamente baja densidad de desarrollo esparciéndose 
fuera del centro. Generalmente están localizados en un radio de un cuarto a una y media milla 
(400 a 800 m) de una parada de transito, si es considerada para una escala apropiada para los 
peatones.  
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El DOTP puede entenderse como una estrategia de planificación e intervención urbana en la 
cual el desarrollo de la ciudad favorece las interrelaciones entre los sistemas de transporte 
público y los distintos desarrollos urbanos, ya sean proyectos de consolidación, renovación 
urbana, o de desarrollo. El DOTP propone la creación de comunidades en las cuales los 
conceptos de accesibilidad y proximidad, desde la escala peatonal, son priorizados. En 
consecuencia, el DOTP promueve la articulación de diversos modos de transporte amigables a 
la escala humana y su respectiva integración con el entorno urbano. 
 














El DOTP se caracteriza por promover desarrollos de usos mixtos, compactos y con densidades 
adecuadas y variadas que se generan alrededor de estaciones o nodos de los sistemas de 
transporte públicos (ejemplo, un radio de 500 a 700 m. alrededor.) Dentro de los usos mixtos 
que este desarrollo promueve se encuentra comercio, vivienda, oficina, y servicios culturales o 
de recreaciones. Otras determinantes esenciales del DOTP incluyen la localización eficiente en 
relación con los modos de transporte que lo sirven, la demanda suficiente y adecuada de los 
servicios de transporte relacionados con el tipo de desarrollo y su relación con la densidad de la 
comunidad adyacente al desarrollo urbano. 
 
Por otra parte, los usos creados alrededor de DOTP deben ser relacionados cuidadosamente 
con la función del lugar y las necesidades de la comunidad; por lo tanto, la creación del lugar es 
un factor definitivo para el adecuado desarrollo de estos. Igualmente, los DOTP  promueven 
diversidad en la oferta de los tipos de vivienda destinados a varios grupos según sus ingresos 
(ejemplo, estratos en el caso de Colombia). 
 
Sin embargo, el DOTP no puede definirse por su forma física exclusivamente. Este es una 
estrategia integral de desarrollo urbano y movilidad que establece relaciones entre las escalas 
local, urbana y regional; entre los lugares laborales, residenciales, comerciales y recreativos; 
entre los niveles de densidad (demanda) y los de servicio de transporte público (oferta) entre el 
ser humano, la comunidad, el espacio público y la vida urbana; y entre diferentes generaciones 
y grupos económicos y sociales. El DOTP, además puede concebirse como una estrategia para 
promover el desarrollo local al integrar componentes económicos, sociales y medio 
ambientales; por ejemplo, a través de la revitalización urbana, el fortalecimiento de la identidad 
de comunidades y la reducción del uso del vehículo particular.  
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Imagen 111.  Dinámicas de crecimiento Según DOTP.. Fuente: elaboración propia 
 
CRECIMIENTO INTELIGENTE  
 
Teoría de planeamiento urbano y de transportación que concentra el crecimiento de una ciudad 
hacia el centro para evitar  la dispersión urbana y hacer las ciudades más compactas orientadas 
hacia un uso más sustentable del suelo. Sus metas son lograr un sentido de comunidad y lugar, 
expandiendo el rango de transportación, empleo y opciones de emplazamientos para viviendas 
y actividades comerciales además de buscar la equidad en la distribución de costos y beneficios 
de desarrollo, preservar los recursos tanto naturales como culturales y promover la salud 
pública.  
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Se refiere también  a la importancia de generar construcciones con mezclas de usos, lo que 
permite  disminuir los desplazamientos de la casa al trabajo por ejemplo, sacar ventaja del 
diseño de edificios más compactos, crear  conjuntos de viviendas en los que se presenten 
distintos tipos de familias, crear comunidades caminables, desarrollar comunidades en las que 
sus habitantes puedan crear un fuerte sentido de pertenencia con respecto al espacio, proveer 
diferentes alternativas de transporte, reforzar comunidades ya existentes, aspecto relacionado 
con la renovación urbana, generar decisiones en torno al desarrollo que sean justas en todo 
sentido, ofrecer  transparencia en los procesos de planeación, e incentivar a la comunidad para 
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F. ANEXO 6 
PATRONES DE MOVILIDAD SOSTENIBLE  
 
Con el fin de implementar patrones  de movilidad que promuevan la sostenibilidad dentro del 
proyecto se realiza un estudio de este tema en el ámbito local, de este modo resulta posible 
detectar cuales estrategias se pueden implementar teniendo en cuenta experiencias y avances 
alcanzados en nuestro medio.  
 
Existe en el país la  LEY 1083 DE 2006: de MOVILIDAD SOSTENIBLE EN DISTRITOS Y 
MUNICIPIOS, la cual pretende convertirse en un instrumento para desarrollar PLANES DE 
MOVILIDAD: Esta ley promueve la movilización en modos alternativos de transporte, 
entendiendo por estos el desplazamiento peatonal, en bicicleta o en otros medios no 
contaminantes, así como los sistemas de transporte público que funcionen con combustibles 
limpios. COMBUSTIBLES LIMPIOS: Entre los combustibles limpios estarán aquellos basados 
en el uso de energía solar, eólica, mecánica, así como el gas natural vehicular.  
 
De las estrategias recomendadas dentro del documento de ley se extraen algunas las cuales 
pueden resultan serias  alternativas que se consideran apropiadas para implementarse dentro 
del proyecto de diseño urbano.   
 
LEY 1083 DE 2006 ARTICULO 2° 
 
b) Articular los sistemas de movilidad con la estructura urbana propuesta en el Plan de Ordenamiento Territorial. 
En especial, se debe diseñar una red peatonal y de ciclorrutas que complemente el sistema de transporte, y articule 
las zonas de producción, los equipamientos urbanos, las zonas de recreación y las zonas residenciales de la ciudad 
propuestas en el Plan de Ordenamiento Territorial. 
 
c) Reorganizar las rutas de transporte público y tráfico sobre ejes viales que permitan incrementar la movilidad y 
bajar los niveles de contaminación; 
 
d) Crear zonas sin tráfico vehicular, las cuales serán áreas del territorio distrital o municipal, a las cuales 
únicamente podrán acceder quienes se desplacen a pie, en bicicleta, o en otros medios no contaminantes. Para dar 
cumplimiento a lo anterior, podrán habilitar vías ya existentes para el tránsito en los referidos modos alternativos de 
transporte, siempre y cuando se haga respetando las condiciones de seguridad en el tránsito de peatones y ciclistas; 
 
e) Crear zonas de emisiones bajas, a las cuales únicamente podrán acceder quienes se desplacen a pie, en bicicleta 
o en otro medio no contaminante, así como en vehículos de transporte público de pasajeros siempre y cuando este se 
ajuste a todas las disposiciones legales y reglamentarias pertinentes, y funcione con combustibles limpios;  
 
f) Incorporar un Plan Maestro de Parqueaderos, el cual deberá constituirse en una herramienta adicional para 
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G. ANEXO 7 
ESTUDIOS DE CASO  
 
1.  E L  P L A N  H A U S S M A N N   EN   P A R I S  
 
HISTORICO – RECONSTRUCCION DE LA CIUDAD A PARTIR  DE LA RE-
CONFIGURACION DEL    ESPACIO URBANO. 
  
El Paris de comienzos del siglo XIX presentaba grandes problemas de salubridad evidenciados 
principalmente en una alta densidad de en la mayoría de los barrios  populares, así como 
también un precario cubrimiento de servicios públicos y mal manejo de desechos. 















Sumado a lo anterior, en un ámbito más general por esos días se vivía una puja entre las 
naciones Europeas por la hegemonía del continente en la cual el desarrollo de las ciudades 
cobro un papel principal. Debido a esto, el por ese entonces emperador Napoleón III encargo al 
Ingeniero Haussmann a elaborar un plan en el que se buscaba como principal objetivo dar 
respuesta a las ya angustiosas condiciones de vida de los parisinos.  
 
Inspirados en el Londres de los años 1840’s en el cual Haussman encontró grandes parques 
metropolitanos, avenidas principales anchas, paseos peatonales para la burguesía. Tal vez una 
de las cosas que más impresiono a Haussmann fueron las prolongadas continuidades en el 
espacio vial en las cuales se presentaban grandes concentraciones de habitantes los cuales se 
identificaron rápidamente con este tipo de espacios y que al rematar en objetos como palacios y 
edificios públicos sirvieron para que el gobierno representara su poderío y hegemonía en el 
continente.   
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Buscando producir nuevos ejes viales que le permitieran a parís recuperar algo de la 
hegemonía perdida ante la capital inglesa y emprendiendo una tarea que le llevaría varias 
décadas a la ciudad el Barón Hausumann comenzó por buscar conexiones entre las obras de 
reyes anteriores como Luis XVI, conectando grandes bulevares como escenarios urbanos para 
la burguesía parisina. 
 
CONCEPTOS PRINCIPALES 
El proyecto de renovación urbana de parís fue concebido como un proyecto integral, el cual 
abarco desde el mejoramiento del espacio público, hasta la modernización e implementación de 
todas las redes de abastecimiento de servicios públicos existentes para ese entonces.  
 
Las demoliciones necesarias para conformar los grandes ejes metropolitanos fueron 
aprovechadas para re- configurar el espacio urbano y dar las pautas necesarias para las demás 
iniciativas de carácter privado en el desarrollo hacia el futuro de la ciudad. De esta forma Paris 
se posiciono como una de las capitales principales no solo de Europa si no también del mundo.  









En términos generales para el presente proyecto de grado el principal concepto que deja el 
caso de Paris puede encontrarse en que paradójicamente   mediante la demolición masiva  se 
logro construir una ciudad, contrario a lo acontecido en Bogotá con la implementación del 
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Imagen 115.  Análisis  espacial sobre el plan de Haussmann, clasificación de las zonas producidas.                                         
Fuente:  Elaboración Propia  
 
Mientras en algunas ciudades europeas como Barcelona se adelantaron ensanches como medida para 
controlar el crecimiento de cascos antiguos que por presiones demográficas y productivas demandaban 
mayor espacio en el territorio, en el caso de Paris el gobierno de Napoleon III prefirió aprovechar los 
potenciales existentes y renovar integralmente el interior del centro y dar nuevas pautas para desarrollos 
privados.  
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Podría decirse que en Bogotá históricamente desde el campo de la planeación se ha preferido pensar en 
la expansión controlada con la implementación de planes como los de Karl Bruner o Le Corbusieur en los 
cuales se pensó en los vacios y su relación con las piezas existentes. Solamente hasta el POT se 
propuso la conformación y potenciación de centralidades como estrategia de renovación y desarrollo 
urbano hacia el futuro. 


















Imagen 118. Análisis de la configuración del espacio urbano en Paris posterior al plan de Haussmann. Fuete: 
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Imagen 119.  Análisis de la configuración del espacio urbano en el Boulevard de la Opera de  Paris posterior al plan de 
















Imagen 120.  Comparativo entre la estructura Urbana de Paris Y Bogotá  Bogotá. Fuete: http://picasaweb.google.com y 
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Imagen 121.  Análisis tejido urbano Paris. Fuete:   http://.google.maps.com y elaboración propia 
 




T r a b a j o  f i n a l  d e  M a e s t r í a   
T r a n s m i l e n i o  V s .  B o g o t á          




Imagen 123. Comparativo entre el tejido urbano de Paris Y Bogotá.  Fuete: elaboración propia  
 
RELEVANCIA PARA EL PROYECTO 
 
Se puede decir que el proyecto de Haussmann en Paris deja varias enseñanzas para e 
presente proyecto. El concepto principal que se puede extraer se encuentra en la visión de 
demoler con sentido colectivo,  para construir ciudad.   
2. E S T A C I O N   C E N T R A L   
 
LOCAL CONTEMPORANEO – GESTION DEL SUELO 
El proyecto integral “Estación central” busca aprovechar el desarrollo de la Estación Central de 
TransMilenio para estructurar una actuación urbana que le permita a la ciudad frenar el 
deterioro y consolidar el sector como un espacio económico, social, cultural, turístico, 
residencial, administrativo, comercial y de servicios, con un alto nivel de competitividad, 
vocación de liderazgo estratégico y referente cultural de la ciudad y la región.   
Imagen 124.  Render de aproximación al proyecto definitivo del plan parcial Estación Central que adelanta la E.R.U .Fuente: 
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¿CUALES SON LOS COMPONENTES DEL PROYECTO?  
Este proyecto integral tiene dos componentes que se desarrollaran sobre el mismo suelo pero 
que podrán darse en distintos momentos. 
 
1. Componente de movilidad: construcción de la infraestructura vial, de espacio público y 
la Estación Central, que integrara las tres troncales de TransMilenio. 
2. Desarrollos Inmobiliarios: Desarrollos a partir del primer piso de la estación, los cuales 
serán viabilizados mediante la formulación de un Plan Parcial de Renovación Urbana, 
(actualmente en etapa de formulación) por parte de la Empresa de Renovación Urbana 
ante  la Secretaria Distrital de Planeación.    
 
Una de las estrategias de renovación urbana de la Operación Centro esta constituida por el 
desarrollo de instrumentos de planificación y gestión que promuevan el desarrollo inmobiliario 
y/o urbanístico de las zonas que actualmente presentan bajo aprovechamiento del suelo, así 
como el desarrollo de proyectos de renovación urbana articulados a la construcción de la 
Estación Central de TransMilenio en el barrio La Alameda, obra que forma parte de la estrategia 
para el mejoramiento de la movilidad en la ciudad (Decreto Distrital 492 de 2007). 
El barrio La Alameda es una zona estratégicamente ubicada en el centro de la ciudad, que ha 
perdido funcionalidad, calidad habitacional, presenta deterioro de sus actividades, se ha 
degradado el espacio libre y el espacio edificado, presenta abandono y un bajo 
aprovechamiento con relación a su potencial, asociado a su ubicación y a la disponibilidad de 
redes de comunicación y servicios públicos. En ese escenario se presenta la oportunidad del 
desarrollo de renovación en ese sector.  
 
Imagen 125.  Localización área Plan Parcial Estación Central.  Fuete: Google Earth y elaboración propia 
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Este proyecto se desarrollara en el área de los barrios Santa Fe y Alameda, ubicada entre las 
calles 24 y 26 y carrera 13 y a diagonal 17,  en las localidades de Santa Fe y Los Mártires de 
Bogotá D.C  
 
¿CUANDO SE ADQUIRIRAN LOS PREDIOS PARA ESTA OBRA?  
El proceso de adquisición del suelo iniciara a finales de 2009, dando prioridad a los inmuebles 
requeridos para la construcción de la Estación Central de TransMilenio. La gestión del suelo 
estará a cargo de la Empresa de Renovación Urbana.  
 
¿CUANDO INICIARAN LAS OBRAS?  
La construcción de la Estación Central de TransMilenio deberá iniciar en el 2010. Los otros 
desarrollos inmobiliarios se realizaran con posterioridad a la construcción  de dicha estación, 
una vez sea adoptado el correspondiente Plan Parcial  por parte del Alcalde Mayor y hayan sido 
expedidas las respectivas licencias urbanísticas por parte de una curaduría urbana.  
 
PRODUCTOS INMOBILIARIOS ESPERADOS  
El proyecto plantea intervenir 11 manzanas con bajos índices de aprovechamiento y en 
condiciones del deterioro  urbano, en donde se proyecta construir: Estación Central de 
TransMilenio, Vivienda, Locales comerciales, Oficinas, Equipamientos, Hotel. 
Lo anterior enmarcado en una estrategia de participación e inclusión con la comunidad 
residente.  
 
Imagen 126.  Cuadro explicativo estrategia por etapas para el desarrollo del proyecto plan parcial Estación Central que adelanta la 
E.R.U .Fuente: Empresa de Renovación Urbana de Bogotá. 
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¿CUAL ES LA ENTIDAD ENCARGADA DE REALIZAR EL PROCESO DE ADQUISICION 
PREDIAL? 
La empresa de Renovación Urbana (ERU) es la entidad competente para adquirir, por motivos 
de utilidad pública e interés social, los predios requeridos para la ejecución del proyecto integral 
de renovación urbana Estación Central. La ERU es una empresa industrial y comercial del 
Distrito Capital que puede realizar la compra de los predios que se requieran para el 
cumplimiento de su objeto, el cual es planear, coordinar y dirigir las acciones de renovación 
urbana en el Distrito Capital, de acuerdo con lo señalado en el Plan de Ordenamiento Territorial 
de Bogotá, así con el Acuerdo Distrital 33 de 1999 (Estatutos de la ERU)  
 
¿CUALES SON LAS ETAPAS Y ACTIVIDADES DEL PROCESO DE COMPRA DE LOS 
PREDIOS? 
Para la adquisición de los predios requeridos se han definido de (2) grandes etapas : 
Etapa previa 
Consiste en la elaboración de todos los estudios jurídicos,  técnicos y sociales necesarios para 
realizar la compra de los predios. Dentro de esta etapa, la Empresa de Renovación Urbano ya 
cumplió con las siguientes actividades: 
• Registros topográficos: Son planos individuales que identifican cada predio, describen 
las áreas específicas del terreno y construcción requeridas para el proyecto.  
• Estudios de títulos: identifica quien es el propietario o dueño del predio y la situación 
jurídica del mismo, con el fin de determinar a quién se le dirigirá la oferta de compra. 
• Avalúos comerciales: Fijan  el valor comercial de cada no de los predios a adquirir . 
Estos fueron elaborados por el Instituto Geográfico Agustín Codazzi (IGAC) 
• Declaratoria de Urgencia: Tomando en cuenta que el proyecto  integral de renovación 
urbana es prioritario para el desarrollo del  Distrito, el Alcalde Mayor decreto las  
condiciones de urgencia para realizar el proceso de adquisición predial por motivos de 











Imagen 127.  Esquema estrategia de desarrollo por etapas para plan parcial Estación Central que adelanta la E.R.U .Fuente: 
Empresa de Renovación Urbana de Bogotá. 
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ETAPA DE EJECUCIÓN 
Una vez terminada la etapa previa, la Empresa de Renovación Urbana dará inicio al proceso de 
adquisición a través del siguiente procedimiento: 
Elaboración y expedición de la resolución de oferta de compra: la ERU expedirá una resolución 
dirigida al propietario del predio con el ofrecimiento de compra del inmueble, indicando el precio 
de la oferta, calculado de acuerdo con los valores comerciales señalados por el IGAC. La oferta 
de compra es el ofrecimiento  formal que hace la ERU, para adquirir voluntariamente su predio 
por motivo s de utilidad pública e interés social. 
 
Notificación de la oferta de compra:  
El propietario del predio recibirá, mediante correo certificado, un oficio donde se le notifica el 
acto administrativo de oferta de compra expedida por la entidad. En dicho oficio que ira en 
papelería de la ERU; se le indicara el lugar y hora para que se presente a ser notificado 
oficialmente. Si el propietario no puede acudir, este trámite se surtirá mediante edicto publicado 
en la entidad , bajo los términos establecidos por la ley. 
 
Inscripción de la resolución de oferta de compra:  
Una vez notificada  la oferta  de compra, la entidad solicitara a la Oficina de Registro e 
instrumentos públicos; la inscripción de la misma, con el fin de que el bien quede por fuera del 
mercado, ya que la ERU adquirirá el predio por motivos de utilidad pública e interés social. 
Aceptación o no de la oferta de compra:  
El propietario del predio deberá manifestar formalmente, su aceptación o rechazo a la oferta  de 
compra que le ha sido notificada por la entidad  en los tiempos establecidos por la ley. 
 
Imagen 128.  Esquema de Responsabilidad en la adquisición de predios para el proyecto. Fuente: Empresa de Renovación 
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INSTRUMENTOS NORMATIVOS UTILIZADOS 
 
Artículo 24 del Decreto 190 de 2004 
La Operación Estratégica Centro pretende fortalecer una de las centralidades de mayor 
concentración de actividades económicas y de gran potencial para el diseño de estrategias de 
integración de la ciudad con la región, el país y otras naciones, a través de la protección del 
patrimonio cultural y la promoción de la renovación urbana. 
 
Artículo 63 del Decreto 190 de 2004 
 El proyecto "Estación Central" forma parte de las estrategias para consolidar el Centro como 
espacio económico, social, cultural, hospitalario, de servicios y universitario de la región y el 
país. Para ello se deberá promover la concentración de inversión en su área y la utilización de 
los instrumentos de gestión previstos en la ley y en el Plan de Ordenamiento Territorial). 
 
DECRETO 492 DE 2007 
Operación Estratégica del Centro de Bogotá (Plan Zonal del Centro) 
 
Franja Prioritaria de Intervención 
 Franja enmarcada entre la Carrera 10ª y la Avenida Caracas, entre la Avenida de La Hortúa y la 
Calle 26, girando hacia el occidente por el eje de la Calle 26, incluyendo sus bordes, hasta el 
Centro Administrativo Distrital - CAD. 
 El ordenamiento de esta franja geográfica busca promover y rescatar: 
 los elementos urbanos 
 mejorar los barrios actuales 
 viabilizar la conexión oriente - occidente en el Centro   
 promover nuevos desarrollos residenciales, productivos, de servicios y equipamientos a 
todas las escalas a partir de proyectos inmobiliarios y urbanísticos. 
 
 La Estación Central de Transmilenio se ubicará en esta franja, teniendo como objetivo de 
ordenamiento la articulación del centro tradicional con el centro internacional. Determinando 
estrategias de renovación urbana, el desarrollo de instrumentos de planificación y 
gestión que promuevan el desarrollo inmobiliario y/o urbanístico de las zonas que 
actualmente presentan bajo aprovechamiento del suelo y, el desarrollo de proyectos de 
renovación urbana articulados a la construcción de la Estación Central de Transmilenio en el 
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DECRETO 435 DE 2009 
Declaración de la existencia de condiciones de urgencia por razones de utilidad pública e 
interés social. 
 
Declarar la existencia de condiciones de urgencia, por razones de utilidad pública e interés 
social, para la adquisición del derecho de propiedad y demás derechos reales sobre los 
inmuebles requeridos para la ejecución de las obras tendientes a la localización, consolidación 
y puesta en marcha del proyecto "Estación Central. 
 
Ley 388 de 1997 (ARTICULO 63 Y 64) 
DECLARATORIA DE URGENCIA POR MOTIVOS DE UTILIDAD PÚBLICA PARA EL 
DESARROLLO DEL PROYECTO "ESTACIÓN CENTRAL“ 
Resolución N° 0755 del 25/09/ 2007  
• delimitación y Determinantes Plan Parcial 
• Gestión interinstitucional IDU - ERU - TRANSMILENIO. 
 
MODELACION ECONOMICA 
En la Estación Central, no sólo se venderá por subasta a un privado el derecho para hacer un 
centro comercial, sino que se hará un gran plan de renovación de 10,5 hectáreas, ubicadas 
entre las calles 24 y 27, y las carreras 13 y 17. Allí, a través de la consolidación de todos los 
predios y el cambio de normas. 
La ERU promoverá la construcción de edificios de oficinas y residencias. Este proyecto costará 
unos 650.000 millones de pesos, de los cuales la ciudad aspira a recibir entre el 20 y el 30 por 
ciento.  
La modelación inmobiliaria  adelantada por la CAF 
Arrojó 234.186mt2 posibles a construir en las  3 etapas  
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RELEVANCIA PARA EL PROYECTO 
 
El desarrollo de este proyecto en el contexto contemporáneo, evidencia la viabilidad del trabajo 
en asociación Publico / Privado en proyectos de esta índole.  
Así mismo se puede entender que en este caso el Distrito comprendió los potenciales 
existentes en el ejercicio de la renovación a partir de la implementación de infraestructura para 
sistemas de transporte masivo.  
El modelo de gestión implementado cuenta con un avance significativo en la producción  de 
instrumentos normativos y jurídicos que permiten una rápida materialización del proyecto.  
3. C U R I T I B A  
 
INTERNACIONAL CONTEMPORANEO – PROYECTO URBANO INTEGRAL  
Curitiba se encuentra en la parte sur de Brasil. Fue fundada en 1693 y es la capital del Estado 
de Paraná. Tiene una población de de 1.788.559 habitantes, ocupando un área de 432 km2. La 
ciudad, sin embargo, no está limitada a esta extensión, siendo el centro de una región 
metropolitana con 26 municipalidades, que juntas cubren una área de 15.622.33 km2 con una 
población de 3.261.168. 
 






















Desde la segunda mitad del siglo pasado, la ciudad se ha enfocado en guiar su desarrollo y en 
legislar sobre valores, practicas, funciones y actividades del espacio urbano a través de leyes, 
decretos, rutinas técnicas e instituciones municipales. El Plan Agache, el Plan Serete, el Plan  
Maestro de Curitiba y IPPUC son expresiones de una tradición, que va mas allá de 40 años en 
el pasado, de planeación, administración y monitoreo sobre el desarrollo urbano de Curitiba. La 
experiencia completa de la ciudad se ha convertido en un referente nacional e internacional, 
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principalmente porque representa un proceso permanente de planeación y administración 
urbanas. 
 
Montezuma (2000) expresa que a través del tiempo, la ciudad ha incrementado su capacidad 
de planeación con la identificación de necesidades y potencialidades; integrando acciones y 
proponiendo líneas rectoras para reducir las disparidades intra-urbanas y regionales. La 
planeación de cada acción es guiada por una visión a futuro, pero respondiendo a las 
demandas de una mejor calidad de vida en la generación presente.  
 
En 1966, la aprobación de un nuevo Plan Regulador hizo que el transporte, la circulación vial, el 
trabajo, la recreación, la promoción social y la vivienda, fueron encuadrados en una visión 
integrada de ciudad. El modelo adoptado por el Plan Regulador, modificó la conformación radial 
propuesta por el Plan anterior (Plan Agache, 1942) por un modelo lineal de expansión urbana 
en el cual el transporte público, el uso del suelo y el sistema vial integrados se convirtieron en 
instrumentos para la realización de ese objetivo. 















El espacio urbano se fue estructurando a través de sucesivas zonificaciones, que establecían 
donde se deseaba y era conveniente la densificación poblacional, de acuerdo a la capacidad 
del poder público de ofrecer los servicios urbanos necesarios, en especial un transporte 
colectivo adecuado. De este modo se fue diseñando y construyendo un sistema de corredores 
de comunicación (grandes avenidas) en los cuales el elemento fundamental ha sido la 
búsqueda de vías exclusivas para el transporte público en superficie.Estas vías han ido 
recibiendo con el paso de los años los modelos de autobuses de mayores prestaciones en 
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Los dos elementos clave para la implantación y funcionamiento de un modelo transporte 
colectivo en la ciudad de Curitiba han sido: 
 
a) Vincular el desarrollo urbano a la estructuración de un modelo de movilidad donde el 
transporte público tenga prioridad, con una fórmula centrada en facilitar al máximo el 
transporte en superficie. 
 
b) Dar continuidad en el tiempo a las políticas estructuradoras en la gestión de la ciudad 
relacionadas con la movilidad, de modo que los sucesivos cambios político-administrativos de 
las últimas cuatro décadas no hayan modificado la línea principal. 
 
Los pasos principales para la consecución del modelo de transporte colectivo son los 
siguientes: 
· Adopción de un modelo lineal de expansión urbana frente a un modelo radial de ocupación del 
territorio 
· Implantación de corredores estructurales como vertebradores de la expansión urbana con vías 
exclusivas para el transporte colectivo. Se proyectan y ejecutan diversos ejes. 
 
· Integración física del sistema con terminales especiales de trasbordo e integración tarifaria. 
· Cambio de una red de ciudad a una red metropolitana.Incorporación progresiva de elementos 
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Hechos del desarrollo sustentable en Curitiba 
 
Montezuma (2000) expone que Curitiba busca, dentro del concepto de sostenibilidad o 
desarrollo sostenible, reducir las inequidades socio-espaciales que son parte del proceso de 
urbanización para soportar el desarrollo en el tiempo. Tal proceso es problemático y errático, 
ligándose con la naturaleza histórica y social de los cambios mismos. Se nos ha enseñado, en 
teoría y práctica, a tomar ventaja de las oportunidades y a planear anticipando los problemas 
que son intrínsecos al proceso de desarrollo sostenible, aplicando tres aproximaciones a toda 
acción: planeación, administración y monitoreo.  
 
La Metrópolis – El nuevo desafío  
 
Montezuma (2000) describe que en la actualidad Curitiba crece en promedio un 2.1% anual, la 
Region Metropolita tiene un crecimiento constante de aproximadamente 2.8 %. Debido al rápido 
crecimiento demográfico, la ciudad ha sobrepasado sus límites municipales. Ahora forma un 
perímetro urbano continuo con las areas urbanas de las municipalidades vecinas, conectando 
en algunos lugares con las calles y los espacios públicos de estas ciudades. La población que 
vive en las ciudades vecinas y trabaja en Curitiba, usa sus servicios sociales e infraestructura 
de transporte. 
 
Cuando Curitiba es vista desde la perspectiva metropolitana, forma un asentamiento urbano 
con más de tres millones de habitantes, con problemas que resultan en mayores inequidades 
sociales, económicas y ambientales por la explosión demográfica. Estos problemas deben ser 
enfrentados con una visión de largo plazo, porque la metrópolis abarca pequeñas poblaciones 
con unos pocos de cientos de gente, grandes centros con más de dos mil habitantes, y un 
centro rodeado de dos millones de habitantes. 
 
Sobre todo, el centro urbano conecta muchos puntos del perímetro urbano que pertenece a 
diferentes municipalidades y concentra casi el 95% de toda la población metropolitana. En otras 
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áreas, la hidrología de la cuenca del Alto Iguazu crea espacios que suplen de recursos hídricos, 
pero que a la vez plantean restricciones a la urbanización.  
 















RELEVANCIA  PARA EL PROYECTO 
EL proyecto de Curitiba deja conceptos muy valiosos para el proyecto de grado. El principal es 
la integralidad  en la  concepción misma de las piezas clave. En Curitiba el transporte y las 
oportunidades de renovación de la ciudad son solamente una parte de un proyecto de ciudad 
complejo que busca desde la integralidad resolver las principales problemáticas y 
requerimientos de una sociedad y su territorio. 
Este modelo puede aplicarse en el contexto local, al igual que el Transmilenio. Solamente hace 
falta un poco mas de voluntad política en la concepción de los proyectos de este tipo para que 
las intervenciones del Distrito no se limiten únicamente a la infraestructura vial.  
4. C A R R E R A   D E C I M A  
 
HISTORICO LOCAL – RE-CONSTRUCCION DEL ESPACIO URBANO 
Niño Carlos (2010) describe que con los sucesos del 9 de Abril de 1948 llamado el Bogotazo 
acontecimiento violento del partidismo sectario que sufría el país, donde se asesina el 
candidato más influyente en el pueblo y próximo presidente de la República El señor Jorge 
Eliecer Gaitán. 
 
Evento que desato la furia de todos sus partidarios y termino en la devastación y quema de 
algunas zonas y edificios, del centro de la ciudad de tal modo, era necesaria su inmediata 
reconstrucción, motivo que era de provechoso para los animosos arquitectos modernistas. 
 
 Estos sucesos sirvieron para acelerar las obras de infraestructura y de reconstrucción de la 
ciudad, entre las que se construyó, la Avenida del Libertador o Avenida Fernando Mazuera 
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nombre que se le otorgara posteriormente. 
 
















Una descripción del sentido de la avenida “…en la intersección entre las utopías modernistas de 
tumbar toda la vieja Bogotá, esa ciudad de tierra, pañolón y alpargatas, para hacer otra radiante 
y luminosa, con las realidades prediales, sociales, políticas y presupuestales, está la apertura 
de la carrera decima. Una enorme cirugía de 5 Km (desde San Diego a la Avenida Primero de 
Mayo) que arrasa con 30 mts de de las manzanas occidentales que encuentra a su paso, con 
sinnúmero de avatares de vidas y propiedades, para que allí surjan los primas modernos, la 
valorización inmobiliaria y la moderna vida financiera...” 
 
El texto anterior describe el sentido de la carrera decima, la importancia de la construcción de 
esta avenida para el desarrollo de la ciudad, y una conexión importante del norte con el sur de 
ese entonces, a partir la conversión de una calle inicial de 8 mt. a 40 mt. La construcción de 
esta avenida fue única solución para pensar y planear la ciudad y se convertirá  en testigo de 
los mejores ejemplos arquitectónicos, grandes firmas de arquitectos construirán sus mejores 
obras sobre la misma y tendrán sus oficinas sobre esta vía. 
 
La Carrera Decima contara con tres tramos para su realización: el trayecto sur, desde la calle 26 
sur, por el barrio 20 de Julio, Ciudad Jardín, el rio San Cristóbal hasta el hospital San Juan de 
Dios; en su trayecto central, de la calle 1ª a la calle 7ª, donde estaría la Plaza de los Comuneros 
y luego a la calle 20, donde comenzaba el trayecto norte hasta la calle 25. Todo este 
planteamiento también se uniría al proyecto de los puentes en la calle 26. Proyectos que se 
plantean desde la oficina del Plan Regulador de Bogotá, creada en 1949 con la asesoría del 
importante arquitecto de la época. 
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Imagen 135.  Perfil original carrera decima.  Fuente: Google Earth y elaboración propia 
Este contexto histórico deja entre ver como fue la llegada y consolidación de la modernidad en 
la ciudad. Si bien la intención de su creación fue la necesidad de mejorar la movilidad, el 
crecimiento de la población y la necesidad de conectar el norte con el sur, esta vía se convirtió 
en un museo de arquitectura moderna  donde cada edificio exploró los principios mundiales del 
sentir de la época como era la arquitectura y el urbanismo moderno, por esta vía se asentaron y 
construyeron obras las firmas más importantes de arquitectura, que incluso algunas subsisten 
hasta hoy en día  quizá con otros nombres. Estas fueron ejemplo y enseñanza de los principios, 
de la espacialidad, y la formalidad que aun hoy se instruye en las universidades. 
 













Cada firma de arquitectura o arquitecto de ese ciclo vió en esta vía la oportunidad de realización 
y consumación de esa ideología mundial de la que hacían parte. Se sentía la igualdad hacia las 
ciudades más importantes del mundo y se creía que al hacer parte de esta ideología estaríamos 
a la altura de ellas. Sin embargo la idea quizá no era esa, no se debe pretender ser igual a 
ningún país ni siquiera en arquitectura, aunque tampoco se pueden obviar  los conocimientos y 
ejemplos mundiales. Sin duda la ciudad no se modernizó como la generación de arquitectos 
desde 1930 a 1960 quería, sin embargo esta época dejo una gran huella para el desarrollo de la 
ciudad, no solo a nivel de infraestructura, sino de arquitectura. 
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Es importante recordar, y teniendo en cuenta el estado de deterioro que actualmente sufre esta 
avenida, que sin duda se debe recuperar la memoria, pero sobre todo volver a vivir esa 
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Imagen 141. Localización área carrera decima.  Fuente: Google Earth y elaboración propia 
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RELEVANCIA PARA EL PROYECTO 
El borde Urbano entendido dentro de  la configuración espacial fue una de los principales 
objetivos del proyecto de la carrera decima. Al igual que en el Paris de Haussmann pero en este 
caso en el contexto local se evidencia el provecho que se toma de una demolición a partir de 
una necesidad de conexión vial para re – componer el espacio urbano mediante la inserción de 
sencillo criterios de alturas y perfiles. 
 
También resulta relevante en este proyecto el interés despertado en los diseñadores de esta 
época, quienes ante la fuerza de los criterios propuestos, rápidamente se quisieron involucrar 
en el desarrollo de los objetos arquitectónicos de carácter modernista.  Lo cual se considera 
que puede volver a pasar en la actualidad si se construyen escenarios conceptuales y 
normativos igualmente atractivos.  
 
5. C A L G A R Y   C A N A D A   
 
CONTEMPORANEO – APLICACIÓN DE LOS PRINCIPIOS DOTP 
Calgary es una ciudad intermedia localizada al centro- oeste de Canadá. Se caracteriza por 
tener una economía dinámica y estar a la vanguardia del planeamiento en todos los aspectos 
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La inclusión de criterios TOD se facilita, ya que esta ciudad al igual que Portland en EE.UU. 
tienen una filosofía más abierta hacia nuevas tendencias de desarrollo fuera de las costumbres 
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La concepción de proyecto integral se asemeja en alguna medida a teorías del siglo XIX como 
la ciudad jardín. La preocupación por las zonas verdes y la idea de conformar una red de 
radialidades autónomas y densas son puntos en común se ponen nuevamente en vigencia en el 
planeamiento de esta ciudad. 
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Imagen 150. Plan TOD. Calgary.  Fuente: http://www.calgarytransit.com  
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Imagen 152.  Visión preliminar  Espacio Urbano Plan TOD. Calgary.  Fuente: http://www.calgarytransit.com  
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RELEVANCIA PARA EL PROYECTO 
Las operaciones realizadas en Calgary son un ejemplo palpable  de los impactos positivos 
producidos tras la implementación de criterios DOTP desde la concepción misma de los 
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H. ANEXO 8. 
EJERCICIO APLICACIÓN PRINCIPIOS DE DISEÑO EN  OTROS ESCENARIOS  
 
CARACTERIZACION DE LA TRONCAL CALLE 80 
La implementación del sistema Transmilenio ha logrado  cambiar a lo largo de una década la 
estructura urbana de Bogotá. La troncal de la calle 80 comprende un tramo de 9.5 km 
aproximadamente en sentido Oriente – Occidente, comenzando en el Portal 80 sobre esa 
misma avenida a la altura de la  carrera 96 (futura Av. Longitudinal de Occidente ALO) hasta su 
intersección con la Autopista Norte en el sector de los héroes.    
 
Las principales áreas de influencia de esta troncal son las localidades de Suba y Engativa, en 
las cuales cuentan con una población aproximada de 1.5 millones de personas (una ciudad 
intermedia) que en su mayoría aporta una significativa cantidad de demanda de 
desplazamientos principalmente hacia el centro y sur de la ciudad.   
 



















De acuerdo a las necesidades de desplazamiento de las áreas de influencia de la troncal, el 
sistema Transmilenio cuenta con varios tipos de estación con el propósito de facilitar e 
incentivar su uso. La estación cabecera o Portal de la 80 es la estación mas grande a la que 
llegan todos los articulados que recorren la troncal y desde la que parten 7 rutas alimentadoras 
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las cuales extienden el alcance del sistema. En la siguiente escala se encuentra la estación 
Carrera 77,  en la que además de los vagones sobre los separadores, existen modulo laterales 
sobre las aceras a los que también llegan algunas rutas alimentadoras. Luego se encuentran 
las estaciones corrientes con tres vagones e  intercambio en los dos sentidos. Por último en la 
escala más pequeña están las estaciones de un solo vagón, algunas con intercambio en los dos 
sentidos y otras sin intercambio.  
A lo largo de la troncal existen varios tipos de uso en las áreas más próximas. La vivienda es  el 
uso que mas acompaña los bordes seguidos del comercio y equipamientos. Existen solamente 
dos parques que se cruzan con la troncal uno de los cuales es un humedal.  
 
Imagen 154.  Usos del suelo en los Bordes de la Troncal calle 80.  Fuete: Google Earth y elaboración propia 
 
Existen 5 tramos principales los cuales se encuentran delimitados por las intersecciones con las 
avenidas principales del plan vial de la ciudad. Cada tramo se caracteriza por los usos que allí 
se encuentran. Los tipos de vivienda y de comercio varían según el recorrido de acuerdo a la 
dinámica comercial.  
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Imagen 155.  5 tramos principales Troncal calle 80.  Fuete: Google Earth y elaboración propia 
Los bordes de la troncal también varían según los tramos anteriormente caracterizados. En 
algunos casos predomina la vivienda multifamiliar en altura, en otros tramos los comercios con 
vivienda de 3 o 4 alturas configuran el espacio urbano. Así mismo existen algunos tramos en los 
que debido a la vecindad con grandes equipamientos los bordes son de apenas una altura.  
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Existen varios hitos de carácter metropolitano insertados en toda la longitud de la troncal, los 
cuales garantizan una dinámica urbana constante al igual que una alta demanda de 
desplazamientos.  
 
Imagen 158.  Localización Hitos y Nodos Troncal 80.  Fuete: Google Earth y elaboración propia 
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Imagen 159.  Cambio en las dinámicas de desplazamiento .  Fuete: Google Earth y elaboración propia 
 
Se estima que con la entrada en funcionamiento del SITP se incrementara la demanda de viajes 
en la troncal de la 80, lo cual representa una evidente problemática en la medida que los 
espacios y la infraestructura no suplan estas nuevas dinámicas. Sin embargo este cambio 
también representa una oportunidad de re- componer el tejido urbano si se comprenden con 
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Imagen 160.  Cambios en las dinámicas de desplazamiento en  la escala local .  Fuete: Google Earth y elaboración propia 
 
 
La adopción de principios DOTP en las proximidades a las estaciones del sistema pueden 
contribuir en una mayor escala a mejorar el tejido urbano y potenciar dichas zonas, llegando 
inclusive a incentivar desplazamientos mas cortos ya que la oferta de actividades y servicios 
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Imagen 161.  Conformación nuevo tejido aplicando principios DOTP.  Fuete: Google Earth y elaboración propia 
 
 
Si las dinámicas de las poblaciones próximas a la troncal muestran una fuerte tendencia de 
desplazamientos en las mañanas y en las tardes / noches, puede  resultar posible reducirlos 
siguiendo los lineamientos del DOTP insertando  una variedad de usos y una mayor densidad 
en las proximidades a las estaciones. 
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La comprensión de la lógica de ubicación de las estaciones puede servir en el propósito de 
entender en que escenarios resulta apropiada la intervención según los criterios y principios 
DOTP.  
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Imagen 164.  Lógicas de localización estaciones.  Fuente: Google Earth y elaboración propia 
 
Existen factores comunes entre la ubicación de las estaciones. Por ejemplo las continuidades 
viales son determinantes en la escogencia de los lugares, así como las facilidades para 
configurar andenes con mayores proporciones y evitar la adquisición de predios.   
 





















T r a b a j o  f i n a l  d e  M a e s t r í a   
T r a n s m i l e n i o  V s .  B o g o t á          




En cambio los usos del suelo parecen no ser muy relevantes en la escogencia de los lugares de 
asentamiento de las estaciones. Seguramente si se comprendió que los usos pueden cambiar 
con el tiempo y a partir de las dinámicas producidas por la inserción de las estaciones y los 
intereses de los promotores particulares los usos seguramente cambiaran. Esta posición del 
Distrito propicia el desorden y le cuesta a la ciudad una gran cantidad de tiempo y recursos 
desperdiciados. Seguramente al gobierno distrital le parece más atractivo que los privados 
desarrollen y exploten los potenciales en las proximidades a las estaciones debido a la renta 
que implican las solicitudes de  cambios de norma. 
 
 






















En el caso de la Estación Av. Boyacá la cual se ubica apenas dos cuadras arriba de dicha 
avenida, por mucho tiempo existió un lote vacio de grandes  dimensiones  el cual inicialmente 
fue parte de una fábrica. Con el pasar de los años y tras la implementación del sistema 
Transmilenio el valor del lote se incremento y rápidamente los promotores privados revivieron 
un proyecto de centro comercial de escala metropolitana ahora viable debido a la proximidad 
con la estación.  
 
La licencia de construcción de dicho centro comercial seguramente implico un cambio de norma 
a un costo significativamente elevado para los promotores, pero atractivo para las finanzas 
distritales. Sin embargo y a pesar de estar separado por la troncal, el barrio Bonanza,  vecino 
del otro lado de la estación se  ve amenazado de perder el carácter residencial que ha 
conservado históricamente. 
 
En consecuencia con esta intuición y también  con base en los principios establecidos en el 
DOTP, este escenario resulta propicio para aplicar una metodología de diseño orientada a re- 
componer en tejido urbano a partir de los espacios residuales producidos por la demolición 
necesaria para dar paso al puente peatonal de conexión con la estación.   
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La estructura urbana evidencia un sistema predial de un barrio de vivienda antes de la aparición 
del sistema Transmilenio en la Av. Calle 80. Dicha estructura se ha mantenido en su mayoría sin 
alterarse a pesar de los posibles impactos generados por la estación.   
 
Imagen 167.  Estructura Urbana barrio Bonanza.  Fuente: Google Earth y elaboración propia 
 
Con la entrada en funcionamiento del centro comercial, muy posiblemente se llegue a modificar 
la estructura urbana de la zona, lo cual puede deteriorar la calidad de la vivienda existente. Sin 
embargo al incrementarse significativamente el número de peatones visitantes en las 
proximidades a la estación con destino hacia el centro comercial el espacio público existente así 
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